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NORMAS DE COLABORACIÓN 


Pueden colaborar con la Revista Aeronáutica y Astronáutica toda persona 
que lo desee, siempre que se atenga a las siguientes normas: 







1. Los artículos deben tener relación con la Aeronáutica y la Astronáutica, 
las Fuerzas Armadas, el espíritu militar y, en general, con todos los temas que 
puedan ser de interés para los miembros del Ejército del Aire. 


2. Tienen que ser originales y escritos especialmente para la Revista, con 
estilo adecuado para ser publicados en ella. 









3. Los trabajos no pueden tener una extensión mayor de OCHO (8) folios, 
de 36 líneas cada uno, mecanografiados a doble espacio. Los gráficos, dibujos, 
fotografías o anexos que acompañan al artículo no entran en el cómputo de los 
ocho folios. 


4. De los gráficos, dibujos y fotografías se utilizarán aquellos que mejor 
admitan su reproducción. 


5. Además del título deberá figurar el nombre del autor, así como su 
domicilio y teléfono. Si es militar, su empleo y destino. 


6. Al final de todo artículo podrá indicarse, si es el caso, la bibliografía o 
trabajos consultados. 


7. Siempre se acusará recibo de los trabajos recibidos, pero ello no 
compromete a su publicación. No se mantendrá correspondencia sobre los 
trabajos, ni se devolverá ningún original recibido. 











8. Toda colaboración publicada será remunerada de acuerdo con las tarifas 
vigentes, que distingue entre artículos solicitados por la Revista y los de 
colaboración espontánea. 






9. Los trabajos publicados representan exclusivamente la opinión personal 
de sus autores. 


10. Todo trabajo o colaboración se enviará a: 
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ROAMorial 


Recorte Presupuestario 
Poder Aéreo 


os cambios producidos en los últimos años 

en las estructuras políticas y económicas de 

algunos países europeos, los conflictos fron- 

terizos inducidos en otros y la inestabilidad 
económica mundial producida por los altos déficits 
públicos e índices de inflación vienen condicionan- 
do las sucesivas medidas de los gobiernos para 
paliar esta situación y que se traducen entre otras 
medidas, en una disminución del gasto público, en 
un “recorte Presupuestario”, como publican los 
medios de comunicación. 


stos recortes, que afectan en gran medida 

al Ministerio de Defensa, obligan de forma 

continuada a revisar la programación del 

Ministerio, que ve como se desvían a la ba- 
ja sus recursos disponibles del escenario econó- 
mico previsto y de los que resultarían de la aplica- 
ción teórica de la Ley de Dotaciones Presupuesta- 
rias para las FAS. Un análisis de la DIGENECO 
sobre la propuesta inicial del presupuesto del MI- 
NISDEF para 1993, lo cifra en pesetas constantes 
de este año en unos niveles bastante inferiores a 
los alcanzados en los años 1988, 1989 y 1990. Si 
se consideran los recortes presupuestarios efec- 
tuados a la propuesta inicial y las previsiones ac- 
tuales de reducción del gasto, es previsible que el 
presupuesto de 1993 en pesetas constantes sea 
inferior al correspondiente de 1992. 


| Ejército del Aire consecuentemente, verá 

reducidos también sus recursos financieros 

de forma significativa, tal es así, que la do- 

tación total para 1993 resulte inferior a la 
consignada en el presupuesto de 1992 en unos 
5.000 millones de pesetas, que se incrementarán 
al considerar pesetas constantes de 1993. 


aciendo un somero análisis (en pesetas 
corrientes cada año) de los grandes blo- 
ques que componen el presupuesto del 
Ejército del Aire, se puede indicar que la 
dotación en "Retribuciones del personal” manten- 
drá un nivel semejante al del ejercicio 1992; los re- 
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cursos dedicados a “Modernización” verán muy 
mermadas sus disponibilidades, quedando algu- 
nos de los programas sin dotación y otros exclusi- 
vamente con lo imprescindible para hacer frente a 
los compromisos contraídos. 


| “Sostenimiento y Funcionamiento” man- 

tendrá sus dotaciones semejantes a las de 

1992, por lo que de mantenerse la activi- 

dad del 92, es posible que se produzcan 
carencias importantes en algunos conceptos. Por 
otra parte, no hay que olvidar que ya en 1992 se 
ha visto mermado el nivel de repuestos de siste- 
mas de armas, por lo que será necesario un es- 
tricto control y priorización de todas aquellas ad- 
quisiciones que se vayan a realizar. Es más, dado 
que los recursos son escasos y no parece que en 
corto o medio plazo esta situación vaya a variar, 
se hace necesaria una aplicación de los mismos a 
aquellos aspectos en los que la rentabilidad sea 
mayor, es decir que sean capaces de conseguir 
en un mayor grado el objetivo de una organización 
con un coste menor y sin olvidar nunca que la re- 
lación coste eficacia es un cociente que puede 
disminuir perfectamente si al aumentar el coste 
aumenta en mayor medida la eficacia. 


l objetivo de nuestra organización es la 

Seguridad Nacional dentro y fuera de 

nuestras fronteras frente a agresiones ex- 

ternas, pero no por cualquier medio, sino 
por medio del uso de la Fuerza o de la amenaza 
de su empleo, amenaza que para ser efectiva ha 
de ser creíble. La obtención de la Seguridad Na- 
cional por otros medios corresponde a otras orga- 
nizaciones. 


s evidente que el Poder Aéreo es una de 

las formas más efectivas de ejercer la 

Fuerza y que cuando es usado sin limita- 

ciones, como se ha demostrado en los últi- 
mos conflictos, el cociente coste eficacia disminu- 
ye por el tremendo aumento del denominador. 
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as características del Poder Aéreo descritas 

en los manuales de Doctrina Aérea y las de 

nuestro Ejército del Aire, como puedan ser la 

profesionalidad de las tripulaciones, rapidez 
de respuesta, despliegue actual, capacidad de Re- 
abastecimiento en Vuelo, cobertura de Vigilancia y 
Control, capacidad de empleo de armamento de la 
tecnología más avanzada... hace que suponga un 
instrumento formidable en manos de nuestro go- 
bierno. 


na reducción de costes, cuando estos ya 

se encuentran muy ajustados, suponen 

una reducción geométrica de la eficacia, 

que se multiplica dentro del contexto del 
Poder Militar, por la alta cuota que el poder Aéreo 
debe suponer dentro de éste en un Ejército mo- 
derno y dispuesto a ser empleado en cualquier 
momento. 





Disuasión 
y nuevo orden 
mundial 





urante más de cuarenta años el equilibrio 

mundial tuvo su base en la existencia de 

dos superpotencias que con su influencia, 

cuando no su presencia más o menos 
abierta, aseguraban una relativa estabilidad a nivel 
global. Los numerosos conflictos y guerras que 
han ocurrido desde el final de la Segunda Guerra 
Mundial han tenido un marco geográfico localizado 
y, pese a la virulencia de alguna de ellas, su exten- 
sión fue limitada en tiempo o espacio. 


a Disuasión, fundamento tradicional de la 
doctrina de la OTAN, descansaba en la su- 
posición de que los países del Pacto de Var- 

sovia, especialmente la URSS, tenían hacia 

la guerra nuclear la misma postura que los países 

¡ de la Alianza Atlántica. Esa suposi- ción fue discuti- 
| da por muchos que alegaban que la doctrina militar 
soviética rehusaba de forma constante separar las 
operaciones nucleares de las convencionales. A la 
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inseguridad ante la suficien- cia de la Disuasión se 
respondía en la doctrina de la OTAN con el concep- 
to de Defensa Directa, seguido de los de Escalada 
Deliberada y Respuesta Nuclear Generalizada. 


a Alianza Atlántica, ante los significativos 

cambios en su entorno estratégico, ha reno- 

vado las líneas maestras de su doctrina. En 

el Concepto Estratégico publicado en Roma 
en Noviembre de 1991 se enuncian las tareas fun- 
damentales para salvaguardar la libertad y seguri- 
dad de todos los miembros de la Alianza. 


ntre esas tareas figura ejercer la función di- 

suasoria contra toda amenaza al territorio 

de cualquier estado miembro. De forma no 

casual la Disuasión se sitúa tras otras dos 
tareas: Proporcionar las bases para lograr un en- 
torno de seguridad estable en Europa y servir de 
foro transatlántico para consultas aliadas. La Di- 
suasión sigue vigente Pero como en la Declaración 
de Roma sobre Paz y Cooperación se señala, la 
OTAN es fuente de estabilidad para sus miembros 
y apuesta por una Europa basada en la coopera- 
ción y la prosperidad. 


n la Directiva de Defensa Nacional se in- 

cluyen como objetivo le la Defensa Nacio- 

nal contribuir a la seguridad y defensa co- 

lectiva con nuestros aliados y colaborar en 
el fortalecimiento de las relaciones pacíficas entre 
las naciones. Intentar lograr esos dos objetivos 
contribuye decisivamente a alcanzar los dos prime- 
ros "Garantizar la soberanía e independencia de 
España” y "Proteger la vida de la población y los 
intereses vitales de la nación”. 


roseguir con la modernización de las Fuer- 

zas Armadas para mantener una adecuada 

capacidad de disuasión es una de las di- 

rectrices para el desarrollo de nuestra polí- 
tica de Defensa contenidas en la Directiva 1/92. Se 
recogen pues en la doctrina nacional y en lo de la 
OTAN las dos vertientes, hoy ineludibles, una polí- 
tica de Defensa. La primera es la cooperación y el 
diálogo que favorezcan una “disuasión” moral al 
consultar y colaborar con naciones que puedan te- 
ner tentación de emplear medios violentos. La se- 
gunda es la disuación clásica en el aspecto doctri- 
nal pero que,en el mundo de hoy, debe tener en 
cuenta la proliferación de armas de alta tecnología 
y destrucción masiva y por ello asegurar una alta 
protección contra ataques procedentes de cual- 
quier posible agresor que puedan disponer de tales 
armas. 
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LA OTAN Y LAS NUEVAS DEMOCRACIAS EUROPEAS 


* El Consejo de Cooperación del Atlántico Norte 
continua sus tareas encaminadas a fomentar la coo- 
peración con los antiguos adversarios del Pacto de 
Varsovia. El 16 de septiembre pasado se reunieron 
en Bruselas los dieciséis embajadores de la OTAN 
con sus socios en el Consejo de Cooperación dentro 
del programa previsto que contempla el mantenimien- 
to de reuniones regulares cada dos meses. La aten- 
ción de los embajadores se centró en el intercambio 
de puntos de vista en relación con la situación en la 
antigua Yugoslavia, con la salida de fuerzas ex-sovié- 
ticas de los paises bálticos y con la situación en Mol- 
davia y Nagorno-Karabaj. También se informó a los 
socios del Centro y Este de Europa en el Consejo so- 
bre el planeamiento de contingencia preparado por la 
OTAN con vista a la participación en convoyes de 
protección en Bosnia y a la oferta a este efecto efec- 
tuada por la Alianza a las Naciones Unidas. 






















« El 23 de septiembre, visitó el Cuartel General de la 
OTAN el Presidente del Consejo Supremo de Lituania 
Sr. Vytautas Landsbergis que, durante su estancia en 
la capital belga, se entrevistó con el Secretario Gene- 
ral de la Alianza Sr. Woerner y participó en una reu- 
nión del Consejo del Atlántico Norte, al que se dirigió 
en un amistoso discurso. La visita del Sr. Landsbergis 
se encuadra en los contactos de alto nivel con líderes 
de las nuevas democracias nacidas tras los aconteci- 
mientos que han modificado las estructuras políticas 
en el Este de Europa. La primavera pasada, el Sr. 
Woerner había realizado una visita oficial a los tres 
paises bálticos como muestra de la atención de la 
OTAN hacia esos renacidos Estados. 
















* Durante su reunión semanal del 16 de septiembre, 
el Consejo del Atlántico Norte consideró un informe 
preparado por el Comité Económico de la OTAN so- 
bre conversión de industria de defensa, así como pro- 
puestas para la consiguiente participación en este 
campo con los socios en el Consejo de Cooperación. 
Estas propuestas se referían al establecimiento de 
una base de datos, a la disponibilidad de “expertos 
técnicos” de la OTAN y a la realización de programas 
de investigación conjunta. 












« El 14 y 15 de septiembre, tuvo lugar en el Cuartel 
General de la OTAN, en Bruselas, un seminario sobre 
“Organización y Estructuras de los Estados Mayores 
de la Defensa y Fuerzas Armadas en Sociedades De- 
mocráticas”. En el seminario participaron más de 120 
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militares y funcionarios civiles de alto nivel de los pal- 
ses aliados y de los socios en el Consejo de Coopera- 
ción y, durante sus sesiones de trabajo, tuvo lugar un 
interesante intercambio de opiniones. La relación polí- 
tico-militar, la estructura y funciones de los Estados 
Mayores Conjuntos de Defensa, la estructura de fuer- 
zas y el binomio ejército de recluta forzosa-ejército 
profesional, fueron algunos aspectos de mayor interés 
entre los tratados. El seminario sirvió para exponer 
las diversas formas en que se puede estructurar las 
organizaciones militares en la democracia y ayudó a 
todos a comprender mejor su funcionamiento. 


ESPAÑA EN LA OTAN 


+ El pasado día 1 de octubre, SAR el Príncipe de 
Asturias visitó el Cuartel General de la OTAN en Bru- 
selas y el Cuartel General del Mando Supremo Aliado 
en Europa (SHAPE) en Mons, con motivo de la cele- 
bración en este último de la Semana de España. A su 
llegada a la sede de la Alianza en Bruselas, SAR fue 
recibido por el Secretario General Sr. Manfred Woer- 
ner con quién se entrevistó posteriormente en su des- 
pacho. A continuación, SAR el Príncipe de Asturias se 
reunió con el Consejo del Atlántico Norte en la sala 1 
del Cuartel General de la OTAN. Allí, el Secretario 
General dio la bienvenida al Príncipe que, a continua- 
ción, pronunció unas breves palabras que fueron con- 
testadas por el decano del Consejo, Embajador fran- 
cés Sr. Robin. Con una recepción a los españoles 
destinados en la OTAN y un almuerzo ofrecido por el 
Secretario General en el Salón de Embajadores, al 
que asistió el Consejo del Atlántico Norte, culminaron 
las actividades de SAR en Bruselas. 

A su llegada a SHAPE, el Príncipe Felipe fue recibi- 
do por el Comandante Supremo Aliado en Europa 
(SACEUR), General Shalikasvili, Con quién mantuvo 
una entrevista tras la ceremonia de honores, en la 
que SAR pasó revista a la Guardia de Honor. Una ex- 
posición sobre las actividades del SHAPE y una re- 
cepción, en la que pronunció unas palabras el Jefe de 
la Misión Militar española ante SACEUR, pusieron 
punto final a una densa jornada en la que SAR el 
Príncipe de Asturias honró con su presencia los actos 
programados. 


* El 15 de septiembre de 1992 se despidió de su 
destino como Jefe de la 2? División del Estado Mayor 
Conjunto de la Defensa, el Contraalmirante D. Alejan- 
dro Artal Delgado, que ha sido designado Jefe de la 
Misión Militar de España ante el Comandante Supre- 
mo Aliado del Atlántico. 
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AVIACION MILITAR 


Como se menciona en la RAA n* 
616 del mes de octubre, la Bomba 
Múltiple de Expal BME-330 ha sido 
totalmente integrada a pilón en el EF- 
18. La bomba, homologada por el IN- 
TA, certificada por el Grupo de Ensa- 
yos del CLAEX mediante Ensayos de 
Vibración en Tierra (GVT, Ground Vi- 
bration Test) y ensayos de vuelo de 
flutter, ha sido finalmente integrada 
mediante la adaptación en el Progra- 
ma de Vuelo Operativo (OFP) de los 
parámetros de la bomba al Algoritmo 
de Integración Balística (BIA) por par- 
te del Grupo de Informática, también 
del CLAEX, y los ensayos en vuelo 
realizados por el Grupo de Ensayos. 

Estos ensayos en vuelo cubrieron 
áreas como la Seguridad en Vuelo 
(SOF), comprobando que ninguna 
función básica, con implicaciones en 
la operación segura del avión, había 
sido degradada por los cambios en el 
software operativo, así como la Verifi- 
cación y Validación del software, 
comprobando que todas las funciones 
ya existentes seguían actuando como 
hasta entonces y que las nuevas fun- 
ciones incluídas para la BME-330 
cumplían las especificaciones del pro- 
grama que se habían requerido. 

Por último, la separación comprobó 
que la operación del arma desde el 
EF-18 es segura tanto para el avión 
lanzador como para la corrrecta se- 
cuencia del lanzamiento de la bomba. 
Para este último objetivo se utilizó el 
esquema de pintura de tablero de da- 
mas que se observa en la fotografía. 

La bomba múltiple de Expal BME- 
330, es una munición cluster de 317 
Kg., de caída frenada por paracaí- 
das, lanzada desde el aire para su 
uso contra vehículos blindados, ma- 
terial ligero y blancos personales. La 
BME-330 se puede lanzar desde 
racks (a pilón directamente) o desde 
eyectores múltiples suspendidos en 
el avión. La bomba está compuesta 
por un dispensador de bombetas 
(sección de carga), un carenado de 
ojiva, una espoleta electrónica, 180 
bombetas, que pueden ser de carga 
hueca, antipersonal o incendiarias, 
cada una de las cuales dispone de 
un pequeño paracaídas, que no es 
igual para todas ellas, y por último, el 
conjunto del cono de cola con cuatro 
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BME-330 EN EL EF-18 
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aletas fijas a 90* e, interiormente, el 
sistema de frenado de la bomba. 

El funcionamiento del arma es co- 
mo sigue: al desprenderse la bomba 
del lanzador del avión, se retiran los 
cables de armado de la espoleta de 
ojiva, sistema de descamisado, así 
como el del sistema de amarre y de 
la tapa del paracaídas, lo cual permi- 
te la salida y apertura del paracaí- 
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das. Una vez que la espoleta se ha 
armado y el paracaídas está abierto 
da bomba comienza a frenarse, lo 
cual inicia la secuencia de descami- 
sado, finalizando la dispersión de las 
180 bombetas. Las bombetas caen 
frenadas por un pequeño paracaídas 
y están diseñadas para su detona- 
ción inmediata de la carga al choque 
con un blanco duro. 
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El US Customs Service Air Wing 

ha encargado el cuarto Lockheed P.3 
“Orion” modificado, como el que 
muestra la fotografía, para alerta aé- 
rea temprana (AEW, Airborne Early 
Warning) dedicado principalmente al 
control del tráfico de drogas en las 
zonas del Golfo de Méjico y del Cari- 
be, con la estructura de un avión P.3 
proveniente de la Real Fuerza Aérea 
Australiana. El avión se unirá a la flo- 
ta basada en Corpus Christi (Texas), 
dotada actualmente de dos aviones 
P.3 AEW, a la espera del tercero que 
está siendo modificado. 

La modificación, que cuesta entre 
30 y 40 millones de dólares, sin con- 
tar el precio de la estructura original, 
se realiza aproximadamente en año 
y medio e incluye, principalmente, 
un radar APS-138 de General Elec- 
tric, pantallas sensibles al tacto de 
Lockheed-Sanders, equipos de co- 
municaciones, dos sistemas inercia- 
les LTN-92 de Litton, además de los 
instrumentos electrónicos de vuelo 


EL P.3 AEW 
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de Collins. La estructura ha tenido 
que ser reforzada para soportar la 
carga que produce el domo giratorio 
de más de siete metros de diámetro. 

El P.3 AEW estaba inicialmente di- 
rigido a otros mercados como el de 
la USAF y la US Navy, pero, pese al 
poco éxito obtenido en las fuerzas 
armadas norteamericanas, ha des- 
pertado un gran interés internacio- 
nal. Bajo estos auspicios, Lockheed 
y Grumman se han aliado el pasado 
año para producir aviones AEW ba- 
sados en el P.3 “Orion” y en el C- 
130 “Hercules”, intentando Grum- 
man comercializar su E-2C indivi- 
dualmente. Entre los paises 
interesados, se cuentan Japón, Aus- 
tralia, Corea del Sur, Malasia, Tal- 
landia y Turquía. En la mayoría de 
los casos se observa la opción de 
estos aviones AEW ante la imposibi- 
lidad de afrontar la compra y opera- 
ción de otros sistemas más comple- 


jos como el E.3 de Boeing o el deri- | 


vado del Boeing 767. 
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EL 1.45 
PARA LA US NAVY Y 
LA ARMADA FRANCESA 


El primer entrenador 71.45 “Gos- 
hawk”, versión del “Hawk” de British 
Aerospace rediseñada para el en- 
trenamiento en portaaviones, cons- 
truido por Mc Donnell Aircraft, co- 
menzó sus ensayos en vuelo en di- 
ciembre último en la factoria de St. 
Louis, mientras que el segundo, 
construido en Douglas Aircaft (en 
esta factoría se construyeron cuatro 
T.45 antes de que el programa fue- 
ra trasladado a St. Louis) lo hizo en 
la costa de Florida. Los ensayos de 
calificación en portaaviones los rea- 
lizó en el CV-67 USS “John F. Ken- 
nedy”, mientras que navegaba en 
las proximidades de Jacksonville, 
totalizando 33 despegues y aterri- 
zajes por medio de catapulta y ca- 
ble de frenado, durante seis vuelos 
de dos horas cada uno. 

Las modificaciones principales 
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que presentan los aviones de pro- 
ducción de los prototipos de desa- 
rrollo son la inclusión de slats o 
flaps de borde de ataque a lo largo 
de las semialas y un motor más po- 
tente, Rolls-Royce/Turbomeca 
Adour Mk.871, de 5.845 lbs. de em- 
puje, para solventar los problemas 
de actuaciones encontrados duran- 
te los ensayos de desarrollo. El pri- 
mer avión será entregado al Centro 
de Ensayos en Vuelo de Patuxent 
River, Maryland, para proceder a 
evaluaciones posteriores. La US 
Navy espera recibir 13 unidades del 
T.45 de producción antes de que fi- 
nalice el año. El programa com- 
prende la adquisición, por parte de 
la US Navy, de tan solo 269 avio- 
nes y 24 simuladores. 

Por otro lado, la Armada francesa 
ha recibido una oferta de McDon- 
nell Douglas para adquirir el entre- 
nador T.45, permitiéndosele doce 
meses para la toma de la decisión 
que, en caso afirmativo, resultaría 
en la entrega de los doce primeros 
aviones durante el año 1997. El 


La Fuerza Aérea polaca ha desve- 
lado la bomba múltiple, o “cluster”, 
ZK-300 “Kisajno”. Este tipo de bom- 
ba es poco común entre los paises 
del desaparecido Pacto de Varsovia, 
ya que se utilizaba casi exclusiva- 
mente la bomba múltiple soviética 
KMGU, que puede ser transportada 
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otro candidato para entrenador que 
se está considerando, es una ver- 
sión naval del “AlphaJet”. Entre las 
opciones de la Armada francesa es- 
tá la compra de cuarenta aviones 
con cañones GIAT, de 20 mm., un 
buscador (rangefinder) láser y una 
sonda de reabastecimiento en vuelo 


LA ZK-300 


por todos los tipos de aeronaves ru- 
sas de ataque, incluyendo algunos 
helicópteros, como el de asalto Mi- 
24. 

La bomba, completamente desa- 
rrollada y producida en Polonia, tie- 
ne una longitud de 340 cm., pesa 
465 Kg. y contiene 315 submunicio- 








para entrenamiento de armamento 
y en vuelo, o bien la compra de 
quince aviones configurados US 
Navy dedicados exclusivamente al 
entrenamiento de los pilotos desti- 
nados a volar la versión naval del 
caza “Rafale” construido por la fir- 
ma Dassault. 


2 


nes o bombetas LBOKk-1 que totali- 
zan un peso de 252 Kg.. La parte 
central de la bomba múltiple está 
compuesta por tres secciones, cada 
una de las cuales está rellena de pa- 
quetes de bombetas. Después de su 
lanzamiento, la bomba inicia su cal- 
da libre hasta los 3.000 metros, don- 
de son dispersadas las submunicio- 
nes. Los paquetes centrales se lan- 





zan 30 grados a la izquierda, los 


paquetes centrales, horizontalmente 
a ambos lados, y los paquetes trase- 
ros, 30 grados a la derecha. Cada 
paquete contiene 3 o 4 bombetas 
LBOk-1, dependiendo de la anchura 
del contenerdor donde se alojan los 
paquetes. 

Las bombetas se separan del pa- 
quete durante la caida libre. Cada 
LBOk-1 tiene 6,7 cm. de diámetro y 
17 cm. de longitud (con las aletas 


desplegadas), pesando 0,8 Kg.. Al. 


impacto, dispersa centenares de bo- 
las metálicas de 6,35 mm. de diáme- 
tro hasta un alcance efectivo de 40 
metros, pudiendo penetrar una ar- 
madura de 6 mm. a una distancia de 
un metro 
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El nuevo aeropuerto internacional 
de Hong Kong, del que se prevé su 
inauguración para mediados de 
1997, con un flujo anual estimado 
de treinta y cinco millones de pasa- 
jeros para el 2002, sustituirá al ac- 
tual de Kai Tak que, de ocho millo- 
nes de pasajeros que transitaron 
por el mismo en 1980, ha sufrido un 
notable incremente, llegando en 
1991 a los veinte millones. El pro- 
yecto del nuevo aeropuerto incluye 





Proyecto del nuevo aeropuerto de Hong Kong. 


la excavación de 176 millones de 
metros cúbicos de montaña y la am- 
pliación de dos islas, sobre las cua- 
les se construirá el aeropuerto, nue- 
vas vías que permitirán el acceso 
por tierra al mismo -incluyendo el 
segundo puente colgante más largo 
del mundo- vías rápidas duales de 
tres o cuatro carriles y un túnel de 
dos km. cruzando Victoria Harbour. 
Recientemente se han adjudicado 
a la empresa “Integraph Corpora- 








CONCIERTO DE IB 


ERIA PRO NICARAGUA 





tion”, como fabricante de sistemas 
de CAD, los tres primeros contratos, 
de los diez previstos, referentes a la 
construcción del nuevo aeropuerto 
internacional: los relacionados con 
los sistemas de preparación del em- 
plazamiento, terminal del aeropuer- 
to y administración de la intorma- 
ción de ingeniería, adjudicación que 
ha alcanzado un valor en sistemas 
CAD de unos cuatro millones de dó- 
lares US. 




















El pasado día 2 de octubre, se ce- 
lebró un concierto en el Auditorio Na- 
cional , organizado por el Grupo IBE- 

RIA para recaudar fondos para los 
damnificados nicaragúenses afecta- 
dos por el maremoto de finales de 
verano, que produjo numerosas vícti- 
mas y grandes daños materiales. 


Bajo la Presidencia de Honor de 
S.M. la Reina, el concierto fue ejecu- 
tado por la Orquesta Nacional de Es- 
paña, dirigida por el maestro Odón 
Alonso -con Joaquín Achucarro co- 
mo solista de piano- que interpretó 
obras de Isaac Albéniz, Joaquín Turi- 
na, Edward Greig y Manuel de Falla. 
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Este concierto, que nació de la co- 
laboración del Grupo Iberia y de la 
Orquesta Nacional de España, está 
orientado a contribuir en el intento de 
paliar la difícil situación por la que 
están atravesando los ciudadanos ni- | 
caragúenses afectados por el men- | 


cionado maremoto. 
| 
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La compañía Aviaco acaba de in- 
corporar una nueva ruta a sus vue- 
los regulares: la de Valladolid-París, 
tres días a la semana, inaugurada el 
pasado mes de septiembre por un 
DC-9 de Aviaco (110 plazas). 

Las salidas de la capital castellana 
tienen lugar los lunes, miércoles y 


AIRBUS A-310 PARA EL LLOYD AE- 
REO BOLIVIANO 


Desde el pasado febrero, la flota de 
aviones del Lloyd Aéreo Boliviano (LAB) 
cuenta con un Airbus A-310 que, en su 
primer vuelo de homologación realizó 
una gira turística por los alrededores del 
Illimani, Altiplano, Lago Titicaca y San- 
tuario de Copacabana, al completo de 
pasajeros entre los que se encontraban 
periodistas de los medios de informa- 
ción de La Paz. 

El Airbus A-300 tiene capacidad para 
241 pasajeros, una carga útil de 
157.000 kgs y autonomía para 11 horas 
de vuelo, por lo que está siendo dedica- 
do a cubrir rutas largas de la zona como 
las de La Paz-Miami, Santa Cruz-Bue- 
nos Aires y La Paz-Santiago de Chile. 
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VALLADOLID-PARIS CON AVIACO 


LN 


viernes, a las 11,15 horas, con llega- 
da al aeropuerto parisino de Orly a 
las 13,05 horas. El regreso a Valla- 
dolid está programado a las 14,10, 
para aterrizar en Villanubla a las 
16,00 horas. 

La compañía Aviaco, cuya red 
más extensa está localizada dentro 














de España (opera en 29 aeropuertos 
españoles), inició recientemente 
vuelos internacionales uniendo a Za- 
ragoza con París y Londres, así co- 
mo a Asturias con la capital de Rei- 
no Unido, vuelos a los que ahora se 
incorpora la nueva ruta entre Valla- 
dolid y París. 
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11 de septiembre de 1.992.- Llegó 
el momento tan esperado para Espa- 
ña. Con la presencia del Príncipe 
Don Felipe y otras autoridades en 
Kourou, el vuelo n*? 53 de ARIANE en 
configuración 44LP (dos 
cohetes de combustible 
sólido y otros dos de 
combustible líquido) se 
eleva a la 01:04 hora lo- 
cal de Madrid, llevando a 
bordo dos satélites, el 
SATCOM C3 -1.370 
kgs.-, de teledifusión di- 
recta con 24 transponde- 
dores en banda C para 
dar servicio a cadenas 
de televisión por cable 
con cobertura sobre Es- 
tados Unidos, incluyendo 
Alaska y Hawai, sustituto 
del SATCOM 1R; y el 
HISPASAT 1A, el primer 
vector del sistema espa- 
ñol de telecomunicacio- 
nes por satélite. Ha sido 
construido por un grupo 
de empresas dirigidas 
por Matra Marconi Spa- 
ce y su peso es de 2.194 
kilos en el despegue 
(1.325 kgs. de masa en 
órbita). Está equipado 
con 3 transpondedores 
de alta potencia, 110 w, 
para teledifusión directa 
y 10 transpondedores de 
telecomunicaciones para 
usos diversos civiles y 
militares: radio, telefonía, 
datos. Situado sin dificul- 
tades sobre su posición 
definitiva en órbita geo- 
estacionaria, 31* Oeste, 
en el vuelo 57, previsto 
para marzo-abril de 1.993, se le debe 
unir el segundo satélite para formar el 
primer sistema español de telecomu- 
nicaciones por satélite con cobertura 
sobre la península, archipiélagos y 
continente americano de habla hispa- 
na. 


12 de septiembre de 1.992.- En- 
vuelta en el morbo producido por el 
hecho de ser la primera vez que un 
matrimonio viaja junto al espacio, 
despega la misión 50 del “Shuttle”, 


EN ORBITA 


con el transbordador “Endeavour” y el 
laboratorio europeo “Spacelab”. A 
bordo, siete tripulantes, desatacando 
el matrimonio formado por los científi- 
cos Jan Davis y Mark Lee. Entre los 





restantes, la primera astronauta ne- 
gra, Mae Jemison y el primer japonés 
a bordo de una nave americana, Ma- 
moru Mohri. El objetivo de la misión, 
obviando el aspecto anecdótico de la 
relación entre la pareja -que no pare- 
ce tuviera lugar dados los turnos de 
trabajo de ambos-, era desarrollar 43 
experimentos, 34 de ellos japoneses, 
con seres vivos en ingravidez, cien- 
cias de la vida y de materiales, en un 
trabajo conjunto de NASA, Japón e 
Israel. En el segundo vuelo, con una 
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duración de ocho días, del nuevo 
transbordador viajaban cuatro ranas, 
cuya fecundación resultó ser un éxito, 
180 avispas obreras, 7.600 moscas 
de la fruta, dos carpas japonesas y 
30 huevos de gallina con 
embrión. Mientras las 
avispas debían construir 
sus nidos en ingravidez, 
moscas, carpas y huevos 
formaban parte de un es- 
tudio sobre alteraciones 
genéticas por radiación, 
descalcificación y sustitu- 
ción de la gravedad por 
impulsos luminosos a 
efectos de orientación. 


25 de septiembre de 
1.992.- Tras 15 años de 
espera, Estados Unidos 
inicia el retorno a Marte. 
Un lanzador Titán |ll des- 
pega a las 19:05, hora 
peninsular española, de 
Cabo Cañaveral portando 
en su bodega la sonda 
“Mars Observer”, 2.487 
kilos de peso y valorada 
en 511 millones de dóla- 
res. Si todo transcurre 
normalmente, once me- 
ses después, y tras un 
viaje de 725 millones de 
kilómetros, debe comen- 
zar su trabajo: tomar imá- 
genes del planeta rojo 
para avanzar en el cono- 
cimiento de sus superfi- 
cie, estimado actualmen- 
te en el 15% del total. Du- 
rante 687 días de 
sobrevuelo, - un año mar- 
ciano -, debe enviar infor- 
mación con sus siete ins- 
trumentos sobre la superficie, cam- 
bios geológicos, clima y evolución, 
formaciones rocosas y posibles pun- 
tos para el desembarco de las futuras 
misiones al planeta. Es el primer pa- 
so antes del futuro programa ruso- 
multinacional, que prevé el descenso 
de sondas y un vehículo, y la anun- 
ciada misión tripulada estadouniden- 
se en las primeras décadas del próxi- 
mo siglo para la colonización del pla- 
neta más parecido al nuestro en el 
Sistema Solar. 
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GRAN REPERCUSION MUNDIAL DE 


LA MISION COBE 


El pasado 23 de abril se hicieron pú- 
blicos los datos enviados por el obser- 
vatorio COBE sobre ligeras variaciones 
térmicas en la radiación del fondo cós- 
mico (13 millonésimas de grado absolu- 
- to-temperatura- a una resolución espa- 
cial de siete grados de arco) de nubes 
de materia, que confirman la teoría del 
“Big Bang" como origen del Universo. 

Dotado con un equipo de radiación 
infrarroja difusa de fondo, que busca 
huellas de luz de las primeras galaxias 
(DIRBE), un espectrómetro absoluto de 
infrarrojo lejano (FIRAS) y un radióme- 
tro diferencial de microondas (DMA), 
que confirma si la radiación de fondo es 
brillante en todas las direcciones, CO- 
BE (Cosmic Background Explorer) fué 
lanzado por la NASA en noviembre de 
1.989 y ha descubierto materia en los 
límites del Universo, a más de 94.000 
trillones de kilómetros de la Tierra, dis- 


tancia increíblemente superior a la ma- 


teria conocida hasta la fecha, que se si- 
túa en un cinturón de galaxias ubicado 


a doscientos millones de años luz. Esa 
materia, que pone de manifiesto un 
desconocimiento científico del 90% de 
la existente en el Universo, puede estar 
formada por neutrinos, partículas ca- 
rentes de masa. 


NUEVAS INICIATIVAS EN EL 
PROGRAMA ESPACIAL RUSO 


El Ministro de Defensa ruso ha ofer- 
tado a los norteamericanos la realiza- 
ción de una misión espacial de control 


de seguimiento y reentrada este verano 


como forma de iniciar una cooperación 
más intensa. Junto a esta oferta, que 
está siendo estudiada por EE UU, hay 
que destacar que Rusia ha creado una 
nueva agencia espacial que controlará 
toda la infraestructura y personal dedi- 
cado al espacio. La nueva agencia fun- 
cionará de forma similar a la NASA y 
entre sus proyectos figura establecer 
un centro de investigación y seleccio- 
nar programas, pero debe afrontar gra- 
ves problemas financieros y resolver 
las transferencias al sector civil de las 
actividades controladas por los milita- 
res. 

El proyecto conjunto consistiría en 
lanzar una nave con dos subsatélites, 
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Maqueta de Hermes en ESTEC 


Una maqueta de “Hermes” ha sido 
sometida a ensayos en las instalacio- 
nes de ESTEC procediéndose a su 
manipulado horizontal y vertical, tras- 
lado entre diferentes instalaciones de 
pruebas y controles en el gran simu- 
lador espacial ubicado en ESTEC, 
destinado a comprobar, entre otros 


“Pions”, esferas de metal sólido de 28 
pulgadas de diámetro, que serían se- 
guidas en sus reentrada por los radares 
de ambos países con objeto de estu- 
diar la acción de la alta atmósfera en la 
caída y reentrada de objetos. En 1.989 
la URSS llevó a cabo dos misiones de 
estas características para comprobar 
las capacidades de su red de segui- 
miento. 


aspectos, el funcionamiento térmico 
de la nave. Asimismo la maqueta fué 
probada en el sistema LEAF, que 
controla las reacciones al ruido pro- 
ducido durante el lanzamiento. Estas 
pruebas son previas a las que se rea- 
licen con el modelo real en los próxi- 
mos años. 


UNA SONDA JAPONESA ORBITA 
LA LUNA 

“Muses A”, una de las sondas japo- 
nesas enviadas a la Luna, ha empeza- 
do a orbitar el satélite tras pasar más 
de dos años alrededor de la Tierra. El 
objetivo de la misión es acrecentar la 
capacidad de ese país en control orbital 
y maniobras en vuelos interplanetarios. 
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LA ESTACION ESPACIAL “FREEDOM” PUEDE HABER ENCONTRADO 
YA SU DISEÑO DEFINITIVO 








Estación Espacial “Freedom” 


A finales de 1.991 los socios (NASA, 


ESA, Japón y Canadá) que forman 
- parte del proyecto para iniciar a media- 
dos de la presente década la instala- 
ción en el espacio de la estación “Fre- 
edom" decidieron su diseño definitivo. 
Las principales cuestiones por resolver 
incluyen reducción de peso para enviar 
los elementos al espacio con el menor 
número posible de vuelos del transbor- 


LOCALIZADA LA MITICA CIUDAD 
DE UBAR 


La mítica Ubar o Irem, ciudad comer- 
cial citada por Ptolomeo, por Las Mil y 
Una Noches y El Corán como la ciudad 
encantada o la ciudad de las torres, 
desapareció de la faz de la tierra de- 
jando paso a la leyenda que recordaba 
su mágica existencia en el desierto 
arábigo, construida durante más de 


trescientos años por el rey Sheddad y 








flanqueada por fortificaciones abiertas 
por dos lujosas puertas que daban ac- 


ceso a habitaciones recubiertas de ma- 
teriales nobles y piedras preciosas. 
Una búsqueda soñada por Lawrence 
de Arabia, que frustró su muerte, ha 
culminado con éxito gracias al entu- 
siasta trabajo de dos californianos, Ni- 


dador espacial, de consumo energéti- 
co y de duración de las actividades ex- | 
travehiculares para el montaje, así co- 
mo las relacionadas con los desechos 
espaciales. a 

La primera misión de montaje sal- 
dría al espacio a finales de 1.995 y la 
configuración completa, para estar ha- 
bitada permanentemente, se consegui- 
ría en el año 2.005. 


cholas Clapp y Georges Hedges, que 
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se iniciaba la fase que debe conducir a 


la salida al espacio de este ingenio eu- 
ropeo en la misión STS-46, prevista 
para el transbordador “Atlantis” el pa- 
sado mes de Julio. EURECA, recupe- 
rable y reutilizable, deberá permanecer 


- en el espacio hasta Marzo de 1.993, 


siendo recuperada por el mismo vehí- 
culo en la misión STS-57.Si todo se 
produce según lo previsto, a bordo de 
la nave irá el astronauta Claude Nico- 


-—lier, suizo, responsable de desplegar 
la plataforma con ayuda de un brazo 


robot a una altura de 426 kms., tras lo | 








cual EURECA se elevará hasta una ór- 
bita circular de 515 kms llevando a bor- 
do 1.000 kgs. de carga de pago con 
distintos experimentos de materiales y 
ciencias de la vida seleccionados por 
ESA que permanecerán 10 meses en 
el espacio, con completa autonomía, 
actuando en unas condiciones excep- 
cionales de microgravedad,equivalen- 
tes a 10-5 9. 


La plataforma, que tiene una masa | 
de 4,5 toneladas y está equipada con 


15 instrumentos multi-misión para ex- 
perimentos de larga duración en micro- 
gravedad, está prevista para una vida 
activa de 10 años, al menos, con 5 sa- 
lidas al espacio y corresponde a un 
programa de ESA iniciado en 1.982 fi- 
nanciado por 9 países, siendo el princi- 


pal contratista DASA (antes MBB-Erno) 


y participando, entre otras 24 empre- 


han conseguido los suficientes apoyos 
en Omán y otros países y la ayuda in- 
dispensable de la NASA, cuyas imáge- 


nes obtenidas en misiones del trans- 


bordador “Challenger” durante 1.984 


han sido clave para encontrar esta 


“Atlántida del desierto” nacida 2.000 


años antes de Cristo. 


AVANZAN LOS PREPARATIVOS 
PARA EL LANZAMIENTO 
DEL MAYOR SATELITE DE ESA 


Con el traslado el 4 de noviembre de 
1.991 a las instalaciones del Centro 
espacial Kennedy de la plataforma EU- 
RECA (EUropean REtrieval CArrier), 





sas, la española SENER con equipa- 
miento electrónico. 


ARIANE LANZARA 
DOS SATÉLITES MEJICANOS 


Entre los contratos firmados recien- 
temente por ARIANESPACE figura el 
correspondiente al lanzamiento de los 
satélites mejicanos “Solidaridad” 1 y 2, 
de telecomunicaciones, previsto para 
finales de 1.993 o principios de 1.994, 

Construidos por Hughes Aircraft con 
una masa de 2.740 kgs., y con una vi- 
da útil prevista de 14 años, llevan 12 
transpondedores de banda Ku y 18 de 


banda C, capaces de soportar la trans- 
misión de señales digitales, televisión y 
telecomunicaciones generales, así co- 


mo otro de banda L para comunicacio- 


nes móviles mar/aire/tierra en territorio | 


mejicano. 
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RUSIA PODRIA LANZAR su PRIMER SATELITE METEOROLOGICO GEOSINCRONICO 


PANEL SOLAR 


TOBERAS ORIENTABLES (EJS) 


MODULO SELLADO HERMETICAMENTE 


PANTALLA TERMICA, MOTOR 
DE LA PANTALLA TERMICA 


MAGNETOMETRO añ 
EMISORES DE RETRANSMISION Y 


SENSOR DEL ANGULO SOLAR DEL 
SISTEMA DE CONTROL DE LA ACTITUD 


SENSOR SOLAR 


SENSOR DE RAYOS Uv 


SENSOR DE RAYOS X 


ESPECTOMETRO DE PARTICULAS DE BAJA ENERGIA 


¿ID UR O 


7 > 
añ: 


y A 
2 ná 


TRANSMISION A LOS RADIOCENTROS DM 
EMISORES SISTEMA CAPTACION DATOS 


PLATAFORMA EMISORES 


TELEDYNE BROWN ENGINEERING 


En 1.978 la URSS firmó un acuerdo 
para poner en órbita en 1.978 su primer 
satélite meteorológico geosincrónico 
que cubriese su territorio, combinando 
su información con los sistemas equiva- 
lentes norteamericano, europeo y japo- 


PRIMEROS LANZAMIENTOS DEL 
NUEVO SERVICIO SPELDA DE 
ARIANE 


SPELDA es una nueva estructura 
fabricada para “Ariane” que permite 
orbitar satélites con masa entre 800 
y 1.050 kilogramos junto a otros ma- 
yores que van situados en la parte 
superior y ha sido diseñada para 
ajustarse a los nuevos satélites de 
telecomunicaciones más pequeños y 
compactos. El primer lanzamiento 
con esta platatorma será el del saté- 
lite “*Thaicom 1” en 1.993, al que ya 
se han unido otros candidatos como 
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SENSOR ELECTRON Y POTRON 
SISTEMA DE REFERENCIA VERTICAL 


EMISORES DEL SISTEMA DE . 
MEDIDA Y MANDO (CMS) + 


MOTOR DEL SISTEMA DE 
CONTROL DE ACTIYUD 


PANTALLA DEL OTVS 


Configuración de GOMS 


nés. Sin embargo, el proyecto se demo- 
ró hasta que el primer satélite “GOMS” 
fué finalizado a mediados del pasado 
verano, esperándose que Rusia lo pon- 
ga en el espacio durante 1.992. Con una 
masa de 2.400 kgs, dispone de dos ca- 


los satélites malasios “Measat". La 
ventaja fundamental de SPELDA es 
que permite aprovechar residual- 
mente la flexibilidad de potencia de 
las plataformas “Ariane 4" aprove- 
chando para lanzar con SPELDA sa- 
télites de menos peso cuando la car- 
ga principal sean grandes satélites 
de hasta 3 toneladas. 


PRIMERA MANIFESTACION EN EL 
SECTOR ESPACIAL DE LA CEI 


500 pesetas al mes (al cambio de 
Enero, que ahora quizás sea me- 


SEGUIDOR DE LA ESTRELLA POLAR (PST) 


MOTOR DE DOS COORDENADAS DEL 
SISTEMA ALIMENTADOR DE ANTENA (AFS) 


SISTEMA DE TV DE BORDO (OTVS) 


REFRIGERACION DEL OTVS 


ANTENAS PARA 
RADIOCENTROS CM-MM 





nales en infrarrojo y uno de imagen visi- 
ble, con una resolución de 6,25 kms los 
primeros y 1,25 kms el segundo y su in- 
formación podrá ser recibida en una red, 
en desarrollo, compuesta por cientos de 
pequeñas estaciones en tierra. 


nos), o 600 rublos, es el salario de 
los técnicos de control espacial en el 
Centro de Kaliningrado, los cuales 
se manifestaron a principios del año 
para poner de manifiesto su delicada 
situación, fruto de la crisis económi- 
ca de las repúblicas de la Comuni- 
dad de Estados Independientes. Un 
cosmonauta percibe 15.000 rublos 
tras seis meses de estancia en la es- 
tación MIR y Musa Manarov, el hom- 
bre que ha permanecido más tiempo 
en el espacio, cobra 660 rublos al 
mes. Junto a ello ha recibido un pi- 
so, una dacha y un coche, aunque 
quizás su salario le impida reponer 
combustible. 
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Como ya hemos informado, el 
gobierno español ha dado luz ver- 
de a una inversión de 32.877 mi- 
llones de pesetas con el fin de de- 
sarrollar un avión turbohélice des- 
tinado al transporte regional: el 
CASA-3000. El estudio de merca- 
do efectuado ha indicado que 
existe una buena relación deman- 
da/oferta en el segmento de tur- 
bohélices con capacidad para 70 
pasajeros y alta velocidad (650 
Km/H., 300 kts.). 

El CASA-3000 estará situado 
entre los turbohélices de baja ve- 
locidad (alrededor de 250 kts) co- 
mo el ATR (Aerospatiale/Alenia), 
F 50 (Fokker), EMB 120 (Embra- 
er) y D8/200 (De Havilland), y la 
nueva generación de turborreac- 
tores representados por el RJ 70 
(BAe), F 70 (Fokker) y CLRJ 200 
(Canadairj). 

La nueva generación de turbo- 
hélices rápidos, donde se encua- 
dra el CASA-3000, trata de con- 
seguir la velocidad, prestaciones 








A fin de hacer frente a la demanda 
del mercado, Construcciones Aero- 
náuticas (CASA) ha lanzado varias 
versiones del CN-235. 

La versión QC (Quick Change) per- 


y confort del turborreactor, con los 
costos de operación del turbohéli- 
ce. En este momento, solo el SA- 
AB 2000 (en el que participa CA- 
SA con el diseño y fabricación de 
las alas) y el D8/400, son los úni- 





EL CASA 3000: APUESTA DE LA INDUSTRIA AERONAUTICA ESPAÑOLA 





cos que pueden considerarse en 
este segmento. 

El calendario del programa in- 
cluye finalizar el estudio de viabili- 
dad a principios de 1993, para re- 
alizar el primer vuelo en 1995. 





NUEVAS VERSIONES DEL CN-235 


mite el cambio rápido de configura- 
ción de carga a pasajeros. Como car- 
guero puede transportar cuatro conte- 
nedores normalizados de una tonela- 
da, que pueden ser sustituidos, en 





Versión OC del CN 235 
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menos de media hora, por siete plata- 
formas con 40 asientos y el galley. 
Permitiendo al transportista, por 
ejemplo, utilizar la aeronave como 
transporte de pasajeros durante el día 
y de carga por la noche. 

A partir de la versión QC, CASA ha 
desarrollado la denominada “Combi”, 
mixta carga/pasajeros. Se ha modifi- 
cado la puerta de tripulaciones para 
permitir el acceso de pasajeros y se 
han efectuado opequeñas modifica- 
ciones estructurales en la cabina para 
situar mamparos de separación. 

Sin embargo, el cambio más impor- 
tante ha sido el lanzamiento de la se- 
rie 200 que incluye modificaciones 
aerodinámicas (Bordes de ataque de 
mayor curbatura) para permitir una 
mejora en las actuaciones de despe- 
gue y aterrizaje, y estructurales para 
aumentar en 700 Kg. el peso máximo 
al despegue, pasando de 15.100 Kg. 
en la serie 100 a 15.800 kg. en la 
200. Estas modificaciones han sido 
diseñadas para poder ser incorpora- 
das a las aeronaves de la serie 100 
mediante “retrofit”. 
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ENSAYOS | DE LA bici NAVAL DEL rado 


El programa del avión de combate 
francés “Rafale” continua su marcha. 
El programa de inversiones trianuales 
del gobierno francés, supone un fuerte 
apoyo al mismo que se ha convertido 
en el más importante de Defensa. Ha- 
cia el verano pasado, los dos prototi- 
pos fabricados, el ACT (Ejército del Ai- 
re) y ACM (Armada), habían acumula- 
do más de 180 horas de vuelo. 


ACUERDO DE BOEING CON EL INSTITU- 
TO DE AEROHIDRODINAMICA DE LA 
FEDERACION RUSA 


Boeing Commercial Airplane Group ha | 


firmado un acuerdo con el Instituto Central 


de Aerohidrodinámica ruso, para el desa- 
rrollo conjunto de proyectos en el área de 


investigación aeronáutica, mostrando am- 
bas partes su satisfacción por el acuerdo, 
que refleja el actual estado de acercamien- 
to de sus respectivos países. El inicio del 
primer proyecto conjunto estaba previsto 
para mediados del presente año y consisti- 
ría en el desarrollo de un nuevo modelo de 
avión . 

El Instituto Central de Aerohidrodinámica 
de la Federación Rusa (antiguo TsAGI o 
Instituto Central Soviético de Aerohidrodiná- 
mica) es el centro gubernamental para la 
experimentación , investigación y desarrolo 





que atiende a las diversas industrias aero- 


náuticas de la Federación, siendo su princi- 
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El ACM equipará el primer portaae- 
ronaves francés de propulsión nuclear 
“Charles de Gaulle", cuya entrada en 
servicio está prevista para 1998. A fin 
de validar el diseño del tren de aterri- 
zaje y los mecanismos de lanzamiento 
en catapulta, el prototipo ha sido so- 
metido a un completo programa de 
pruebas en la Base Aeronaval de la 
USN en Lakehurst (USA), que dispone 


pal función la investigación aplicada en las 
áreas de dinámica, fuerza, aerodinámica, 
hidrodinámica y acústica. 


ACUERDO DASA-FOKKER 


La estrategia industrial europea va cami- 


nando cada vez más hacia políticas de con- 
centración de empresas que no se ciñen 
exclusivamente al campo nacional. Se ha 
dado un paso hacia adelante, más allá de 
una colaboración para llevar a cabo un pro- 
grama en común; ahora estamos observan- 
do la unión de compañías bajo una misma 
dirección. Hace algunos meses fue la fusión 
de las divisiones helicopteristas de MBB 
(Alemania) y Aerospatiale (Francia) para 
crear la compañia EUROCOPTER. 

El pasado mes de julio, el gobierno ho- 
landés autorizó la adquisición del 51 % de 
la compañía aeronáutica FOKKER por la 
alemana DASA (Deutche Aerospace). Esta 
decisión no ha estado exenta de polémica 





de instalaciones para efectuar, en tie- 
rra, las maniobras típicas de operación 
desde un portaaeronaves. 

El programa ha incluido 45 lanza- 
mientos catapultados, 58 aterrizajes 
mediante gancho y despegues utili- 
zando rampas “skyjump”. Los ensayos 
continuarán utilizando el portaaerona- 
ves “Foch”, utilizando una rampa de 
estas características. 


ya que sectores de ese pais afirmaban que 
Fokker es una industria estratégica que de- 
bería estar bajo control nacional y, en con- 
secuencia, impedir la entrada de capital ex- 
tranjero. Por el contrario, el gobierno holan- 
dés se ha basado en una gran dosis de 
pragmatismo y ha considerado la situación 
actual del sector aeronáutico europeo y, es- 
pecialmente, el segmento en que se mueve 
Fokker: aeronaves para líneas regionales. 
La competitividad de esta compañía pasaba 
por disponer de un producto adecuado en 
un sector muy codiciado donde pelean la 
familia ATR (Aerospatiale/Alenia), el Fokker 
50, el Dornier 328 y el CN 235. La colabora- 
ción.con DASA en el programa Fokker 100 
ha sido un factor de peso en la decisión fi- 
nal. 

El acuerdo está siendo ahora objeto de 
estudio por parte de los organismos compe- 
tentes de la Comunidad Europea a fin de 
asegurar que se está cumpliendo la norma- 
tiva antimonopolio. 
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El gobierno japonés ha establecido 
oficialmente un programa de 18D que 
conducirá a la puesta a punto de una 
aeronave hipersónica (Mach 5) en la 
década 2020/2030. El proyecto tendrá 
una duración de ocho años y un pre- 
supuesto de 44.000 millones de yens 
(330 millones de dólares) repartidos 


INDUSTRIA 


en tres áreas: propulsión, nuevos ma- 


teriales y estudios técnicos y de viabili- 
dad. 

La decisión de centrar el esfuerzo 
en este segmento se ha debido a que 
tanto en la zona baja de los hipersóni- 
cos (sobre 2,5 Mach) como en la alta 
(25 Mach) hay ya varios proyectos en 


F414: PLANTA PROPULSORA 
PARA EL F.18 E/F 


El F414 es el último representante 
de la familia de motores F404 dise- 
ñados y desarrollados por la compa- 
ñía norteamericana General Electric, 
que equipa a los F/A.18 (versiones 
- 400 y 402), al sueco JAS “Gripen” 
(RM-12) y a diversos prototipos co- 
mo el francés “Rafale”. 

El F414 será la planta propulsora 
de la nueva versión del F/A.18 de- 
nominada E/F y proporcionará a és- 
te un 35 % más de potencia que el 
F404 en casi todo el dominio de 
vuelo con 22.000 libras de empuje 
con postquemador. Dimensional- 
mente se ha tratado de mantener 
las del F404 a fin de minimizar los 
cambios estructurales y aerodinámi- 
cos de la configuración básica del 
F/A.18, conservando la misma longi- 








marcha y es donde se puede hacer 
una rápida utilización de la tecnología 
existente para alcanzar los objetivos 
sin excesivos riesgos. La fase 18D fi- 
nalizaría hacia el 2010 con el fin de te- 
ner un certificado tipo hacia el 2020. 

El desarrollo de la planta propulsora 
es el cimiento del programa. La solu- 
ción que se ha adoptado es una confi- 
guración mixta turborreactor/estatorre- 
actor, en la que el primero va situado 


en el eje del segundo, que se conoce 


como motor de ciclo combinado. Histo- 
ricamente ya fue ensayado por la in- 
dustria francesa en los años cincuenta, 
utilizando un NORD “Griffon”, que al- 


tud y solo será unos 2,5 cm. supe- 
rior en diámetro de compresor de 
baja (fan). 

La nueva versión incluye destaca- 
bles novedades en su tecnología. 
General Electric ha introducido el 
uso de “Blisks" (discos y álabes for- 
mando una única pieza) en la cons- 
trucción del fan, en base a la expe- 
riencia acumulada que indica que 
solo el primer escalón de fan debe 
tener álabes desmontables con el fin 
de reparar daños por ingestión de 
elementos extraños (FOD). El uso 
de los “blisks” ha permitido un aho- 
rro de 25 kg. en peso. Otro módulo 
que también ha sufrido importantes 
modificaciones es el postquemador, 
mejorando el estabilizador de llama 
y la tobera de escape. 

El F414 incluye un control digital 
con autoridad total (FADEC) que 
sustituye al analógico del F404, per- 
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JAPON INTENSIFICA SU ESFUERZO EN AERONAVES HIPERSONICAS 


canzó 2,16 Mach. Se trata, ahora, de 
conseguir empujes de 60.000 Ib (nivel 
del mar) en subsónico, utilizando el 
turborreactor, y de 26.000 lb en super- 
sónico con el estatorreactor a 65.000 
pies, con una adecuada transición en- 
tre los dos regímenes de funciona- 
miento. 

El peso del proyecto recaerá sobre 
la industria motorística japonesa (IHI, 
Kawasaki y Mitsubishi), aunque se ha 
permitido una pequeña participación 
(10 %) de la industria occidental (GR, 
PW, R-R y SNECMA). Se planea rodar 
un motor de estas características, a 
escala reducida, hacia 1996. 





mitiendo reducir la complejidad de 
los componentes hidromecánicos. El 
FADEC permite mantener las actua- 
ciones con el uso del motor corri- 


- giendo los efectos del desgaste, ya 
- que los parámetros de control son la 


velocidad del fan y la relación de 


- compresión por lo cual, si el empuje 


disminuye (reduciéndose la relación 
de compresión total), el FADEC au- 
menta la temperatura de entrada en 
turbina (haciendo uso del margen de 
diseño previsto). En el F404, los pa- 
rámetros de control son velocidades 
de fan y temperatura de entrada en 


- turbina, por lo cual, al desgastarse 


el motor, se mantiene la temperatu- 
ra, pero la compresión total baja y 
disminuye el empuje. 

El primer vuelo de un F.18 con un 
F414 está previsto para 1995 y la 
producción en serie comenzará en 
1992. 
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lo largo de más de cuarenta 
años la tensión mundial Este- 
Oeste mantuvo a la Península 
Ibérica, en general, y a España, en 
particular, como la retaguardia del 
frente de batalla del continente euro- 
peo. En este sentido fue definida y 
considerada como la plataforma lo- 
gística de los ejércitos del Bloque 


Occidental, agrupados bajo la bande- . 


ra de la OTAN y desplegados en Eu- 
ropa para disuadir a las fuerzas del 
Pacto de Varsovia de iniciar una 
agresión y detener su avance en el 
caso de que el efecto suasorio no fue- 
ra suficiente. Las bases de Mo- 
rón, Torrejón y Zaragoza 
por su infraestructura y, 
sobre todo, por ser ter- 
minales del oleoducto 
Rota-Zaragoza, podían 
cumplir satisfactoria- 
mente su misión de bases de 
apoyo, como demostraron en el ensa- 
yo general que fue la Guerra del Gol- 
fo. Si el conflicto Este-Oeste se hu- 
biera desencadenado, probablemente 
se habría echado de menos un gran 
puerto en la costa atlántica española - 
ni Vigo ni La Coruña habrían sido 
suficientes- y enlaces por ferrocarril 
y autopista que comunicaran dicho 
puerto con la frontera francesa y, a 
través de ella, con Europa. 

En tal conflicto la contribución de 
España habría sido muy valiosa y, 
por fortuna, poco arriesgada. Nuestra 
primera línea de defensa estaba en la 
frontera entre las dos Alemanias y 
desde ahí hasta los Pirineos toda la 
tierra de Europa, guarnecida por po- 
derosos ejércitos, nos separaba del 
enemigo. 

Pero la situación ha cambiado. El 
temible oso ruso es ahora un oso ami- 
go acosado por el frío y el hambre al 
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Viento del sur 


DANIEL SANESTEBAN 


que es preciso ayudar. Al caer el mu- 
ro de Berlín y arrastrar tras el todas 
las barreras y muros físicos y menta- 
les que el marxismo había alzado, el 
Mundo Occidental se relaja y descan- 
sa. Ya no habrá combate entre pesos 
pesados porque ya no 

hay pesos pesados, 
solo queda uno, 
sin nadie que 
pueda disputarle 

el título de pri-. 
me- 


















ra potencia mundial. Así los EE.UU. 
han podido empezar a liquidar parte 
de su arsenal militar y a retirar sus 
fuerzas desplegadas en Europa, con 
gran sorpresa por parte de los que les 
gritaban "¡Yanqui, vete a casa!" y 
que ahora advierten que lo que el 
yanqui estaba deseando, era irse. 

Lo que no han hecho, de momento, 
es rebajar sustancialmente su presu- 
puesto de Defensa. 

La U.R.S.S., igual que esas muñe- 
cas que al resto de los europeos nos 
parecen un símbolo de Rusia, se 
abrió como una granada y de su gran 





vientre fueron saliendo naciones, una 
tras otra. 

El mundo de antes era como dos 
traíllas de perros esquimales que, si- 
guiendo a su perro guía, se enfrentan 
la una a la otra. Y solo había dos traí- 
llas, pues los que se llamaban a sí 
mismo "no alineados” se alineaban, 

más bien, hacia la izquierda. Pero 

uno de los perros guía se ha qui- 
tado el atalaje, ha parido unos 
cuantos perros más pequeños, aun- 
que respetables, y se ha desenten- 
dido del resto de los animales de 
la manada que no han tardado en 
librarse de sus ataduras y en tirar- 
se dentelladas unos a otros. He- 
mos cambiado un gran riesgo 
único por un gran número de 
pequeños riesgos. 
Como reacción al interna- 
cionalismo desmedido apa- 
rece, ahora, un nacionalis- 
mo exacerbado y rebrotan 
antiguas reivindicaciones 

que parecían olvidadas y 

surgen minorías étnicas 

reclamando derechos que 
en algunos casos son jus- 
tos y en otros un simple 
trapo de colores que algún 
oportunista ambicioso agita ante una 
masa deslumbrada por una luz de- 
masiado viva para sus ojos acostum- 
brados a la obscuridad. Es lógico y 
justo tratar de cerrar las heridas 
abiertas pero no lo es hurgar, hasta 
hacer sangre, en las ya cicatrizadas 
por el paso del tiempo y mucho me- 
nos abrir heridas nuevas. Pero como 
decía Rafael El Gallo "hay gente pá 
tó” y tenemos que jugar con las car- 
tas que nos reparten en cada baza. El 
Mundo, en este final del Siglo XX, 
es tal como es y así tenemos que vi- 
virlo. 
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España, en el anterior enfrenta- 
miento Este-Oeste, ocupaba una có- 
moda posición de retaguardia, pero, 
al girar la bola, el enfrentamiento es, 
ahora, Norte-Sur y España vuelve a 
ser la vanguardia de Europa como lo 
fue durante muchos siglos. El inte- 
grismo islámico está en cuarto cre- 
ciente y, a pesar de todas las medi- 
das represoras, será difícil contener- 
lo porque sus raíces son muy hondas 
en el alma árabe y, si llega a triunfar, 
el panislamismo puede ser una de 
sus secuelas y la guerra santa su últi- 
ma consecuencia, pues nunca faltará 
un iluminado que vuelva a predicar- 
la. Esta idea resulta anacrónica para 
las mentes occidentales pero no así 
para los árabes cuyos conceptos del 
tiempo y de la historia son esencial- 
mente distintos. El integrismo pre- 
senta diversos aspectos según el gru- 
po de que se trate pero tiene un de- 
nominador común: el Islam (que en 
árabe significa "entrega a la volun- 
tad de Dios”). 

El mundo árabe tendría la técnica 
en contra pero la fe, la demografía y 
el tiempo, a favor, y unos eficaces 
colaboradores en los sistemas auto- 
cráticos de gobierno de casi todas las 
naciones y en la injusta distribución 
de la riqueza que da lugar a la exis- 
tencia de grandes masas de deshere- 
dados sin nada que perder. 

¿En qué cine ponen esa película? 
me puede preguntar alguno. Pienso 
que, caso de ponerla, no es para hoy, 
ni para mañana; todavía la están fil- 
mando, tal vez nuestros nietos pue- 
dan actuar de extras. 

¿Y qué me decís de la película "El 
deshaucio de Lenin” que pilló sin en- 
trada hasta a los más avisados? 

En cualquier caso, haya o no pelí- 
cula del resurgir del Islam, es eviden- 
te que la posición de las piezas en el 
tablero de juego, ha cambiado, y que 
este cambio puede afectar seriamente 
a todos los países ribereños del Medi- 
terráneo y en particular a España por 
sus peculiares condiciones históricas 
y geopolíticas. 

Los que eran nuestros enemigos, 
ya no lo son; nuestros amigos se re- 
lajan después de un largo periodo en 
el que estuvieron forzados a mante- 
ner la guardia alta; y los que durante 
ocho siglos fueron nuestros enemi- 


gos y los cinco siglos restantes, que 
este año conmemoramos, nos dieron 
una de cal y otra de arena a cambio 
de las que les dimos nosotros de lo 
mismo, siguen estando donde esta- 
ban. Y no debemos olvidar que en la 
memoria colectiva del pueblo árabe 
el nombre de España va siempre 
asociado a la época de mayor es- 
plendor en la historia del Islam. 
Queramos o no, España es un capí- 
tulo muy importante de la historia de 
ese gran pueblo y una espina clavada 
en su corazón, pues de todas las tie- 
rras que conquistaron en los siglos 
VII y VIIL, la Península Ibérica fue 
la única que se vieron forzados a 
abandonar. 

Una de las ventajas de la nueva si- 
tuación es que todas las naciones de- 
sarrolladas -incluso las enclavadas en 
el continente africano- y algunas en 
vías de desarrollo han cerrado filas 
en torno a la bandera de la paz y pa- 
recen decididas a impedir que cual- 
quier peso ligero, medio sonado, la 
emprenda a golpes con su vecino, so- 
bre todo si esto ocurre en el hemisfe- 
rio Norte, en el cual, afortunadamen- 
te, estamos situados. Pero tampoco 
debemos hacernos muchas ilusiones 
a este respecto porque la Comunidad 
de Naciones, como toda gran máqui- 
na, es contundente pero lenta. El 
ejemplo de Kuwait es bien claro y re- 
ciente; Kuwait fue liberado y el agre- 
sor recibió su castigo, pero el daño ya 
estaba hecho. El amor a la paz no de- 
be ser una venda en los ojos que nos 
impida ver el peligro; los españoles 
de hoy somos testigos de excepción 
de que no basta el deseo de vivir en 
paz para poder hacerlo. 

Cada nación debe estar preparada 
para encajar, al menos, el primer gol- 
pe y ser capaz de resistirlo sin ayuda 
y, a partir de ahí, ¡qué Dios reparta 
suerte! porque la Historia nos de- 
muestra, con creces, que los acuerdos 
internacionales no valen mucho más 
que el papel en que están escritos y 
que cada nación vela por los intereses 
ajenos solo en la medida en que coin- 
ciden con los propios. 

Es posible que la nueva situación 
aumente la sensibilidad de la OTAN 
con respecto a los problemas que 
plantea a España su posición en pri- 
mera línea de frente, pero antes ten- 
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drá que hacerse patente que nuestra 
línea del frente coincide con la del 
resto de las naciones que forman esta 
Alianza -en la cual entramos tarde y 
con algunas restricciones-, y que 
coincide en todos y cada uno de sus 
puntos. 

En cualquiera de los casos, ya ten- 
gamos que actuar por nuestra cuenta 
o como un aliado más de la OTAN 
parece indudable que el nacimiento 
de esta nueva Europa -aún no bien 
definida ni limpia de la sangre del 
parto- ha hecho ver a nuestra Junta de 
Defensa Nacional la conveniencia de 
reunirse y redactar una nueva Directi- 
va de Defensa, lo que traerá como 
consecuencia la revisión del Plan Es- 
tratégico Conjunto y la definición de 
los nuevos Objetivos de Fuerza. Tal 
vez este sería el momento de ir pen- 
sando en tratar de igualar -cuando sea 
posible- nuestro Presupuesto de De- 
fensa al de las naciones de nuestro 
entorno, no en cifras absolutas, por 
supuesto, sino en tanto por ciento del 
PIB. 

Es probable que, una vez más, el 
futuro de Europa se decida en torno 
al Mediterráneo y, en esta área, Espa- 
ña tiene mucho que decir. Y tanto el 
terreno como el presunto enemigo 
parecen indicarnos que, si llega a dar- 
se esa batalla, se dará en el aire. 

Por lo que leo en los periódicos 
advierto que el Ejército del Aire está 
modificando, en parte, su desplie- 
gue, tal vez obligado por la necesi- 
dad de cubrir el hueco que deja la 
baja de los Mirage III. Cuando lle- 
gue el EFA -si consigue remontar el 
vuelo- se dispondrá de nuevas Uni- 
dades y tal vez, entonces, se eche de 
menos una gran base moderna y 
operativa en las Baleares -que no 
tendría que estar situada, precisa- 
mente, en Mallorca-, y, sin esperar a 
entonces, cada día se hace más pe- 
rentoria la necesidad de contar con 
baterías de misiles tierra-aire para la 
defensa de bases -si no de todas, que 
sería lo ideal, sí de las más vulnera- 
bles- y de los Escuadrones de Vigi- 
lancia Aérea, y, si no fuera pedir de- 
masiado, de baterías de misiles anti- 
misil, pues los SCUD ya los venden 
en los bazares, así como la de am- 
pliar nuestra Red de Alerta y Control 
para que nos proporcione cobertura 
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completa, al menos en las posibles 
zonas de fricción. 

En el año 714 Tarik-Ben-Zeyad 
atacó y llegó a dominar la Península 
Ibérica capitaneando un puñado de 
audaces jinetes. Los jinetes de hoy 
cabalgan en Mig-17, Mig-21, Mig- 
23, Mig-25, Tu-22, F-1, F-16, Mirage 
SE, F-5, y pueden sumar 1.400 avio- 
nes de combate -excluyendo las na- 
ciones situadas al Este del Mar Rojo- 
y mantienen sobre las armas, en tiem- 
po de paz, más de 800.000 hombres, 
de los cuales 80.000 están encuadra- 
dos en las Fuerzas Aéreas, 46.000 en 
la Armada y el resto en los Ejércitos 
de Tierra. 

Los efectivos españoles, en tiempo 
de paz son de 347,000 hombres, de 
los cuales 33.700 están encuadrados 
en el Ejército del Aire, 39.400 en la 
Armada y el resto en el Ejército de 
Tierra (datos tomados del Balance 
Militar de marzo de 1991). 

Para los habitantes del Tercer 
Mundo, Europa es una irresistible 
tentación. No se puede vivir eterna- 
mente acampado a las puertas del 
Edén sin tratar de cruzarlas; hace 
años que las golpean con sus manos 


vacías tratando de que se les abran 
de par en par y no puede sorprender- 
nos que un día traten de forzarlas 
Debemos de saber hacer frente a 
ambas eventualidades, con com- 
prensión en un caso y con firmeza 
en el otro. De un somero examen de 
sus efectivos se advierte que estos 
países han elegido la opción que, a 
igualdad de inversión, les ofrece 
mayor capacidad ofensiva: la Fuerza 
Aérea. 

A la: vista de la nueva situación in- 
ternacional se podría pensar que ha 
llegado el momento de reforzar 
nuestro Poder Aéreo, ya que la bata- 
lla, llegado el caso, se dará en el aire 
y, cualquiera que sea el Presupuesto 
de Defensa de los años venideros, 
estudiar la conveniencia de hacer 
una distribución más acorde con el 
Siglo XXI tratando de homologar- 
nos, también en ésto, al resto de las 
naciones de Europa Occidental, en 
las que la relación de efectivos Ai- 
re/Armada tiene un valor medio, 
aproximado, de 5/3 (Gran Bretaña. 
Fuerza Aérea: 89.600. Armada: 
63.500/Francia. Fuerza Aérea: 
93.100. Armada: 65.300). En las na- 


ciones de la Europa llamada, hasta 
ahora, del Este, el valor medio, apro- 
ximado, es de 5/4. Del total de na- 
ciones de la Alianza Atlántica y del, 
ya disuelto, Pacto de Varsovia, tan 
sólo en Portugal y en España los 
efectivos de las Fuerzas Aéreas son 
inferiores a los de la Armada. Ya se 
que este dato, aislado, es, simple- 
mente, indicativo. Habría que hacer 
un estudio comparativo -incluyendo 
al Ejército de Tierra- de los presu- 
puestos respectivos a lo largo de va- 
rios años, las características del ma- 
terial, los programas en desarrollo, 
la infraestructura. Datos que, por su- 
puesto, son sobradamente conocidos 
por el Estado Mayor de la Defensa y 
las Autoridades del Ministerio y que, 
lógicamente, y teniendo en cuenta 
los riesgos más probables, servirán 
de base para la confección de los fu- 
turos Presupuestos de Defensa y pa- 
ra su distribución entre el Organo 
Central y las tres Fuerzas Armadas. 
España, en este aspecto, lleva años 
siguiendo un camino distinto al de 
Europa. Supongo que habrá razones 
de más peso que la de hacer bueno el 
lema de que España es diferente Mm 


Efemérides aeronáuticas 
hispanoamericanas 


NOVIEMBRE. El 15 de este mes del año 1924 perdió la Aviación mundial uno de sus más importantes 


aviadores. 


Aquel día desapareció en el mar, cuando volaba de Amsterdam a Brest, el hidroavión Fokker 3 que pilotaba el 
capitán de fragata de la Armada portuguesa, Arthur F. Sacadura Cabral, que se dirigía a Lisboa. 
El avión era uno de los tres adquiridos por el Gobierno portugués, para realizar una vuelta al Mundo, y estaba 
equipado con un motor Rolls Royce de 400 c.v. 
A Sacadura Cabral le acompañaba el cabo mecánico Pinto Correira, y nunca se volvió a saber de ellos ni hubo 
otro indicio de la suerte por ellos corrida que un flotador del hidro hallado unos días después a 30 millas de 


Brighton. 


Probablemente, ante una avería del motor, el aviador portugués trataría de amarar entre la densa niebla, 
estrellándose en el mar a unas 15 millas de la costa frente a Beachyhead. 
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Larus Barbatus 
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Otros mundos 


RAFAEL L. BARDAJI 


Director del Grupo de Estudios Estratégicos (GEES) 





L pasado 12 de octubre se ponía 

en marcha un ambicioso progra- 

ma, patrocinado por la NASA, de 
escuchas pasivas, cuyo objetivo es in- 
tentar captar alguna señal artificial de 
seres inteligentes, que nos alcance 
desde el espacio exterior. 

La elección de la fecha para el ini- 
cio de un proyecto de 10 años de du- 
ración no es anodina, ni mucho me- 
nos. Un 12 de octubre, 500 años atrás 
en nuestra Historia, Colón descubría 
América, en su día el Nuevo Mundo. 
Que la posibilidad de captar indicios 
del existir de nuevos mundos más allá 
de los confines de nuestro exiguo pla- 
neta venga de la mano de la hazaña 
del almirante español, no puede en- 
tenderse más que como un pequeño 
rayo de esperanza. 

En cualquier caso, sea cual sea el 
resultado al que se llegue en esta dé- 
cada que viene, lo que sí es evidente, 
como decía el poeta Paul Elouard, es 
que "hay otros mundos, pero están en 
este”. Colón es buena prueba de ello. 
Como también lo seremos nosotros 
cuando nuestros hijos y nietos estu- 
dien los años que enterraron el viejo 
orden de postguerra en Europa. 


¿UN NUEVO MUNDO? 


Cuando los acontecimientos evolu- 
cionan de manera vertiginosa, como 
en la actualidad, es el pensamiento el 
que, normalmente, se queda retrasa- 
do, prisionero de la tradición, la iner- 
cia y los viejos esquemas. Así, como 
sabemos, las implicaciones del descu- 
brimiento de 1492 superaron comple- 
tamente tanto al pensamiento de Co- 
lón, al fin y al cabo, el descubridor, 
como al de sus coetáneos. No hay por 
qué desdeñar que en estos momentos 


seamos presos de las mismas limita- : 


ciones mentales y analíticas frente a 
lo que estamos viendo sucederse bajo 
nuestros ojos. | 


Efectivamente, en 1989, tras la caí- 
da del muro, imaginamos la llegada 
de un mundo ideal, de paz y coopera- 
ción, libre de las tensiones y los mie- 
dos sufridos durante los años de gue- 
rra fría. Las imágenes del futuro no 
eran sino la proyección lineal de una 
idea muy simple: la OTAN, el mundo 
occidental, el capitalismo, el liberalis- 
mo, había triunfado sobre las fuerzas 
del mal, el comunismo amenazante, 
sobre el sistema soviético de control 
político, económico y militar. Y se 
había veneido sin tener que recurrir al 
uso de la fuerza, con la constancia y 
la perseverancia de nuestros esfuerzos 
defensivos y el éxito económico y so- 
cial. 

El mundo que preveíamos no era 
otro sino el mundo que queríamos, un 
mundo libre, rico, tranquilo y estable. 
Sin embargo, como Sadam Husein, 
Milosevic, bosnios, croatas, georgla- 
nos, osetios, armenios, chechenos, 
azeríes, kurdos, afganos, somalíes, al- 
baneses y tantos otros se han empeña- 
do en demostrarnos en los últimos 
meses, una cosa son los deseos y otra, 
bien distinta, la realidad: el mundo en 
el que vivimos hoy no es el que querí- 
amos ayer y, sobre todo, no es el que 
preveíamos 20 meses atrás. 

La tentación intelectual más fuerte 
es la de continuar como si aquí no hu- 
biera pasado nada, o casi nada, ajus- 
tándose al cambio con alteraciones 
meramente cosméticas, pero pensan- 
do que el mañana va a ser, más o me- 
nos, la prolongación del ayer. Hoy se 
entiende el fenómeno nacionalista y 
su explosión violenta en muchas zo- 
nas de Europa como reminiscencias 
del pasado, como la expresión de pa- 
siones congeladas o sometidas desde 
1919. Precisamente, como algo supe- 
rado y caduco, tendría que encontrar 
una fácil solución a través de aquellos 
países -y sus instituciones- que ya han 
dejado atrás esa parte de la historia 
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humana, el hipernacionalismo. Y sin 
embargo, ni la OTAN, ni la UEO, ni 
la CSCE, han sabido, podido o queri- 
do poner un límite a la barbarie de las 
guerras civiles que hoy asolan buena 
parte de nuestro continente. 

Mientras que la OTAN celebraba a 
bombo y platillo su 40 feliz aniversa- 
rio, mientras que la UEO se regocija- 
ba de sus operaciones navales en el 
Golfo, mientras que los miembros de 
la CSCE rememoraban los grandes 
cónclaves de los dirigentes europeos, 
firmando en París una Carta para la 
Nueva Europa, la realidad era que en 
esos pocos meses que van desde me- 
diados de 1989 al final de 1992, lo 
que se estaba produciendo era la 
muerte del mundo que conocíamos. 
Sobre todo, eso. Y en menor medida, 
el despuntar de lo que podría ser el 
nuevo. 

Si por mundo entendemos no la 
mera existencia de países y pueblos, 
sino la forma en cómo se relacionan y 
el carácter de estas relaciones, 1992, 
500 años más tarde de la gesta de 
Cristobal Colón, el año en que orien- 
tamos nuestras antenas hacia otras cl- 
vilizaciones, puede ser muy bien el 
primer paso de otro mundo, aquel en 
el que tendremos que vivir desde aho- 
ra. 


¿QUE OTRO MUNDO? 


Durante casi tres años, los occiden- 
tales hemos vivido confortablemente 
instalados en la expectación, justifi- 
cándonos en las incertidumbres del 
momento. No obstante, algunas in- 
cógnitas están ya siendo despejadas 
por el propio paso del tiempo. 

En primer lugar, ya sabemos que la 
guerra fría se terminó con el agota- 
miento de la preeminencia de las su- 
perpotencias en la arena mundial. El 
caso más evidente es el colapso de la 
URSS reconvertida en CEI a duras 
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penas, pero también es aplicable 
a los EE.UU. Cierto, los EE.UU. 
sólo han perdido su preeminen- 
cia en el nivel económico frente 


do una merma de su posición en 
el comercio mundial mientras 
que los problemas de la ex- 
URSS son de carácter estructu- 
ral, pero ello no disminuye la 
creciente crisis de identidad que 
están experimentando los 
EE.UU., proudcto, sobre todo, 
del cúmulo de problemas inter- 
nos a los que hacer frente, desde 
la educación o la sanidad, al dé- 
ficit exterior. 

En consecuencia, si los 
EE.UU. y la ex-URSS conser- 
van una posición destacada en la 
arena internacional se debe más 
a su posible papel negativo -la 
deuda americana y la inestabili- 
dad del dólar en un caso, y el 
riesgo de guerra civil y de proli- 
feración de armas con un colap- 
so más acentuado en otro- que a 
sus capacidades para ordenar el 
mundo a su imagen y semejan- 
za. Se acabó el tiempo de los grandes 
líderes universales. 

En segundo lugar, también se han 
terminado los días gloriosos de las 
organizaciones multinacionales naci- 
das de la guerra fría. Algunas, como 
el Pacto de Varsovia, han desapareci- 
do por su propia naturaleza. Otras, 
como la OTAN, la UEO o la CSCE 
persiguen por todas las cosas su 
adaptación al nuevo ambiente de la 
seguridad. En 1989 las palabras má- 
gicas las pronunció Gorbachov, la 
"casa común europea”; durante 1990 
la administración americana luchó 
por la construcción de una nueva "ar- 
quitectura” para Europa. Vana espe- 
ranza, pues ningún esquema globalis- 
ta acabó funcionando. De hecho, hoy 
las esperanzas se ponen en que la 
paz, la estabilidad y el orden proven- 
gan no de una única institución, tipo 
CSCE, sino de la existencia de mu- 
chas organizaciones y de su coopera- 
tivo aunque complejo entramado ins- 
titucional. 

La consecuencia es que ninguna 
organización tiene garantizado su fu- 
turo de una manera clara y que cada 
una de ellas debe luchar frente a las 
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otras para ganarse la aceptación pú- 
blica y política. Producto de esa ca- 
llada rivalidad ha sido el consejo de 
cooperación de la OTAN con los paí- 
ses del Este (usurpando un claro pa- 
pel de la CSCE) o que dos flotillas de 
la UEO y la OTAN patrullen en zo- 
nas contiguas con idéntica misión: vi- 
gilar el tráfico marítimo hacia la anti- 
gua Yugoslavia. 

En tercer lugar, el viejo mundo ha 
enterrado igualmente el peso deter- 
minante de lo militar en las relacio- 
nes de poder entre las naciones. Has- 
ta 1989 un estado fuerte era aquél 
que disponía de un numeroso arsenal 
y unas eficaces fuerzas armadas. 
Hoy, que un estado sea fuerte no está 
en función directa de sus capacidades 
bélicas. Ahí están la CEI o Japón, co- 
mo ejemplos antagónicos. De hecho, 
para entender las nuevas jerarquías 
entre países no se podrá mirar al nú- 
mero de cabezas nucleares o de misi- 
les que las naciones posean, sino, 
fundamentalmente, a la economía. 

La consecuencia lógica es una cre- 
ciente desmilitarización de la política 
internacional y, por derivación, la 
progresiva disminución de la relevan- 





Cia concedida a las fuerzas armadas 
quienes verán disminuir drásticamen- 
te sus recursos y quienes tendrán que 
someterse a una profunda reestructu- 
ración. No es lo mismo defenderse 
del Pacto de Varsovia que intervenir 
en conflictos limitados o en misiones 
de mantenimiento de la paz 

En cuarto lugar, la seguridad como 
una variable del equilibrio militar es 
una concepción que se ha vuelto tam- 
bién caduca. Hoy la mayor amenaza 
a la estabilidad internacional no pro- 
viene de un claro enemigo externo, 
sino, por un lado, de las fuerzas do- 
mésticas que socaban los fundamen- 
tos de los estados débiles, esto es, 
aquéllos poco homogéneos social- 
mente O incapaces de producir rique- 
za y bienestar para su población; por 
otro, de problemas globales, particu- 
larmente todos los relacionados con 
el ecosistema, la galopante demogra- 
fía y la pobreza. 

De nuevo, una sociedad será tanto 
más estable cuanto más homogenei- 
dad étnica, cultural, política y econó- 
mica tenga, cuanto más sentimiento 
de comunidad se viva y cuanta más 


autoridad moral se otorgue a sus Ins- 
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tituciones. De nada vale defender con 
carros de combate las fronteras de un 
estado, si es el mismo estado el que 
se encuentra bajo ataque desde den- 
tro. 

En quinto lugar, 1992 deja atrás un 
orden claramente dominado por los 
países blancos. Para bien o para mal, 
el nuevo mundo será cada vez más el 
mundo de los pobres: en la medida en 
que factores como el militar se redu- 
cen en importancia, elementos como 
la población vuelven a gozar de peso 
a la hora de valorar a los países. Y no 
cabe duda, los occidentales avanza- 
dos son sociedades viejas y en pro- 
gresiva minoría frente a la dinámica 
demografía de sus vecinos del Sur. 
Igualmente, ese Sur pobre y desarra- 
pado está produciendo serios avances 
como factor de riesgo gracias a la 
acumulación e incorporación de tec- 
nologías militares modernas y siste- 
mas de armas de destrucción masiva. 

El problema es que el nuevo con- 
flicto Norte/Sur ni siquiera es clara- 
mente un conflicto y para hacerle 
frente los elementos militares son, 
aparentemente, de poca utilidad -no 
hay carro de combate o portaaviones 


capaz de cortar la emigración ilegal-. 
Se trata de problemas sociales que 
afectan socialmente la estabilidad in- 
terna de los países, el pobre porque 
empuja con su cóndición a la rebe- 
lión o a la huida, el rico porque sirve 
de pararrayos. 

En sexto lugar, la pérdida del ene- 
migo soviético ha conllevado una 
distinta percepción y concepción so- 
cial del uso de la fuerza militar, de la 
guerra. En el mundo occidental es 
palpable: cualquier acción debe en- 
contrar justificación en un marco su- 
perior al de los intereses nacionales. 
El Golfo o ahora Yugoslavia han exi- 
gido el paraguas legitimador de las 
Naciones Unidas. En el Tercer Mun- 
do el proceso se conduce con otra ve- 
locidad pero marcha en la misma di- 
rección. 

Ahora, que no se piense en la gue- 
rra como un instrumento racional, no 





significa que ésta no exista. Será un 
problema de los occidentales concre- 
tar qué políticas estratégicas y qué 
fuerzas armadas necesitan para poder 


| responder a una agresión, llegado el 


caso, más allá de sus propias fronte- 
ras. así como evaluar sus propios in- 





novelas: Ano; laod= 








Tras el cuarto 

viaje de Colón, hacia 1500, 
la concepción geográfica 
del mundo se acercaba 
cada vez más a la realidad 


tereses nacionales y conjugarlos con 
la necesidad de coaliciones y alian- 
zas, regionales o globales. 
Finalmente, 1992 ha envenenado la 
vieja y fuerte cohesión entre las na- 
ciones. El nuevo orden ha desatado 
nuevas fuerzas disgragadoras al supe- 
rar, en gran medida, los factores que 
obligaban a las naciones a convivir 
estrechamente unidas. Es más, los es- 
tados se encuentran bajo distintas 
presiones: de una manera directa por 
un lado, el embate nacionalista, que 
antepone los conceptos de pueblo y 
nación al de estado; por otro, el reli- 
gioso, que prima la comunidad frente 
al estado nacional. En segundo lugar, 
y de manera menos clara, el suprana- 
cionalismo que va dejando paulatina- 
mente sin competencias a los gobier- 
nos nacionales en favor de órganos 
centralizadores; igualmente, la fuerte 
interdependencia económica interna- 
cional permite a los estados muy po- 
có margen de maniobra en sus políti- 
cas económicas y financieras. 


¿A DONDE VAMOS? 





























En poco más de dos años, la trans- 
formación de las relaciones entre los 
principales actores de la escena inter- 
nacional no ha podido ser más que 
indicativa de lo que viene. Vivimos 
todavía en una fase de transición 
donde lo viejo se intenta conservar y 
lo nuevo no se distingue nítidamente, 
precisamente por ser nuevo. 

¿Cuáles pueden ser las fórmulas 
que adopten los países para relacio- 
narse entre ellos? Alternativas cono- 
cidas hay varias, desde un nuevo con- 
cierto de naciones a la autoridad glo- 
bal, pasando por una fuerte 
renacionalización. Que se acabe en 
una u otra posibilidad depende, en 
gran medida, de la habilidad de los 
políticos para dirigirse al futuro que 
quieren. El problema es que si no se 
tiene idea de adonde se quiere llegar, 
serán los propios acontecimientos los 
que nos conduzcan. Incapaces de dar- 
le forma al nuevo mundo, será él 
quien nos la dé a nosotros. E 
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N los últimos meses 
se ha escrito a menudo sobre el 
EF-18: del avión, programas 
para capacitarle de armamento 
en un futuro inmediato, etcétera; 
pero se ha hablado pocas veces o 
ninguna del simulador del 
EF-18. Es por lo que dadas sus 
especiales características, 
la increíble utilidad de éste si se 
le da un uso correcto 
y por lo específico de su misión, 
se hace necesario dedicarle 
unas líneas y hacer algunas 
consideraciones sobre esta 
maravilla de la ingeniería 
y la informática, y en concreto 
sobre la especialidad o rama 
más revolucionaria de aquélla 
que es la simulación. 








. 


ae e O | 


Generalidades sobre los simuladores 
(sus comienzos) y entrenamiento 
de un piloto en el simulador del EF-18 


RAFAEL DE DIEGO COPPEN 
Capitán de Aviación 


Fotos: Sargento MicueL AnGeL LuceRO GARCIA 





Recientemente, en el mes de no- 
viembre, CESELSA ha finalizado la 
integración del OFP 89€ (Operatio- 
nal Flight Program), tanto en el simu- 
lador de EF-18 de la Base Aérea de 
Torrejón, como en el de la Base Aé- 
rea de Zaragoza, según un programa 
entre aquél y el Ejército del Aire que 
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comenzó en 1984 con la fabricación 
de los simuladores del sistema de ar- 
mas EF-18. Más tarde, en septiembre 
de 1987, el SOTV EF-18 I (Simula- 
dor operacional táctico de vuelo) fue 
instalado y aceptado en la Base Aé- 
rea de Zaragoza, haciéndolo el SOTYV 
EF-18 Il en la Base Aérea de Torre- 


jón en 1988. La configuración inicial 
de los simuladores era la correspon- 
diente al avión C15-14 al 15 de enero 
de 1985 (OFP 84A). El programa de 
actualización de los simuladores co- 
menzó en julio de 1989 y en la 1* fa- 
se del mismo se hicieron equivalentes | 
los simuladores al avión C-15-47 
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configurado al 1 de enero de 1989 
(OFP 87X+). Las pruebas de acepta- 
ción se pasaron en Zaragoza en agos- 
to de 1990 y los dos simuladores es- 
tuvieron listos para entrenamiento en 
septiembre de 1990. 

La 2* fase del programa de actuali- 
zación supone un verdadero retrofit 
hardware y software a los simulado- 
res con la integración del OFP 89€, 
haciendo equivalentes los simulado- 
res al avión C-15-65 configurado en 
enero de 1990 (OFP 89C), aunque la 
OFP 89C no se instaló en la flota 
hasta abril de 1991. 


GENERALIDADES 


Parece claro que, desde sus princi- 
pios, los simuladores de vuelo tenían 
por objeto reproducir en el suelo el 
comportamiento de una aeronave en 
vuelo. La investigación y desarrollo 
con los años ha supuesto que actual- 
mente existan más de 600 simulado- 


res en todo el mundo, para entrena- 
miento y mantenimiento de habilida- 
des de pilotos civiles y militares. 

Las características de estos se po- 
drían resumir en cuatro puntos: 

- Incrementar la eficacia del entre- 
namiento, dado que éste no será in- 
terferido por factores imprevistos co- 
mo condiciones atmosféricas adver- 
sas, etc... 

- Entrenamiento conseguido a más 


bajo coste. De modo que sin reducir 


el número de horas de entrenamiento 


en el avión, con el apoyo del simula- 
dor se consigue un regulado final su- 
perior al que se conseguiría sin él, 
con el consiguiente coste económico 
necesario en horas de vuelo para lle- 





gar a obtener el mismo entrenamiento 
y resultado. 

- Incrementan la seguridad durante 
el entrenamiento desde cualquier hi- 
pótesis de simulación (emergencias, 
condiciones ambientales, etc... 

- Gran facilidad para practicar sl- 
tuaciones críticas o límite, que por ra- 
zones de gasto, seguridad y practica- 
bilidad no pueden ser ensayadas o re- 
producidas en el mundo real. 

Es destacable que a pesar de que 
los simuladores existen desde hace 
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más de medio siglo, la mayoría de las 
ventajas y beneficios de la simula- 
ción han tenido lugar solamente a 
partir de mediados de los años sesen- 
ta. 


PRIMEROS ESFUERZOS 
HACIA LA SIMULACION 


Antes de que se hubiera llevado a 
cabo el primer vuelo de la historia 
por los hermanos Wright (en 1903, 
uno de 59 metros, consiguiendo en 
1905 uno de 39 km), estaba amplia- 
mente extendida la idea de que un 
poderoso aeroplano sería tan estable 
como un vehículo y que podría llegar 
a ser volado sin unas habilidades pre- 
vias adquiridas. Sin embargo, la ex- 
periencia demostró rápidamente lo 
contrario y que para mantener “el 
equilibrio” en un aeroplano, era nece- 
saria la habilidad del “operador” y 
que el vuelo sería imposible sin un 
mínimo de habilidades adquiridas o 
aprendidas. 

Se vio así la necesidad de desarro- 
llar una aproximación lógica a la en- 
señanza de, al menos, algunas habili- 
dades requeridas para el vuelo real de 
un aeroplano pero realizado con la 
seguridad que da el estar “pegado” al 
suelo. Surgía así, la primera intuición 
del simulador. ( 

Un pionero ejemplo fue el llamado 
Sanders Teacher, creado en 1910. El 
Sanders Teacher era un aeroplano 
modificado, montado en un artilugio 
unido al suelo. En él, el estudiante 
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GRAFICO N? 1 


A) GENERAL 


a) Familizarización 







- De cabina, tomando contacto con la nueva gama de presentaciones, interruptores 
y botones que tendrá que llegar a conocer perfectamente. 

- De procedimientos, tanto normales como de emergencia, donde se contempla que 
exista una correcta realización en la ejecución de ambos. 







b) Emergencias 






Donde no sólo se contempla la correcta ejecución de procedimientos, sino que lleva 
consigo la realización del vuelo de recuperación al campo de aterrizaje, en circunstan- 
cias que pueden ser todo lo degradadas que se desee (*). 








c) Vuelos de navegación 






Donde el objetivo es adiestrar al piloto en la aproximación instrumental, tanto al 
campo propio como al alternativo, en las condiciones ambientales y meteorológicas 
que sean requeridas. 


B) ESPECIFICO 
a) Táctico Aire/Aire.- Que proporciona al piloto: 









- Familiarización con toda la simbología propia del combate aéreo, incluyendo las 
operaciones correspondientes al manejo del armamento aire/aire. 

- Entrenamiento en todas las operaciones del radar, tanto de interceptación como de 
resolución de formaciones enemigas. 

- Posibilidad de realizar combate caza contra caza, donde el caza enemigo es ma- 
nejado desde la Pl (posición de instructor). 









b) Táctico Aire/Superficie.-Que proporciona al piloto: 


- Familizarización con toda la simbología propia del ataque Aire/Superticie. 

- Operaciones con armamento Aire/Superficie: Tipos de espoletas, diferentes moda- 
lidades en la programación de la suelta del armamento, etc... 

- Entrenamiento del piloto en misiones de ataque a superficie, ya bien sea usando 
armamento convencional como munición de cañón. Recientemente, con la integración 
del OFP 89C, el simulador del EF-18 dispone de simbología implementada para el en- 
trenamiento de las operaciones del misil antibuque AGM-84 HARPOON. 











(") Aparte de la degradación propia de las características de vuelo del avión, si es el 
caso, existe la posibilidad de entrenar al piloto en condiciones ambientales y meteoro- 
lógicas todo lo adversas que se quiera. 






miento no sólo era positivo, o incluso 
nulo, sino que era negativo debido a 
la respuesta inmediata del aparato a 
los movimientos de los controles rea- 
lizados por el alumno. 

Viendo estos comienzos, no resulta 
difícil imaginarse lo arriesgado que 
debería ser montarse en un aerodino 
de la época. 

La I Guerra Mundial y el desarrollo 
de la aviación militar supusieron una 
necesidad a la hora de instruir a mu- 
cho personal en las habilidades del 
vuelo. Sin embargo, la simulación no 
consiguió ningún progreso considera- 
ble. 


podía aprender el control de los mo- 
vimientos necesarios para mantener | 
“el equilibrio”. Por supuesto, la utili- 
dad de este artilugio dependía de una 
satisfactoria existencia de viento y ra- 
chas adecuadas que produjeran las 
perturbaciones suficientes, permitien- 
do así el entrenamiento previo al vue- 
lo. 

Se hizo necesario crear un modelo, 
cuyo entrenamiento no se basara en 
la existencia de viento. Este fue el 
modelo Walter (1910), cuyas pertur- 
baciones eran proporcionadas por el 
propio instructor, mientras el alumno 
debía intentar “mantener el equili- 
brio” controlando “la aeronave” con 
los mandos que estaban conectados 
por cables o un juego de poleas. A 
pesar de lo primitivo que seguía sien- 
do el artilugio, el valor del entrena- 


camente y montado en una cabina si- 


un alumno necesitaba para restable- 
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En 1924, “Reid y Burton” idearon ' 
un curioso aparato controlado eléctri- 


mulada, la cual medía el tiempo que 


cer una actitud “anormal” del avión 
(actitud en cabecero y alabeo muy 
distantes de la línea de vuelo). Y es 
que, por aquél entonces, estaba erró- 
neamente extendida la creencia de 
que el aparato vestibular del oído ca- 
pacitaba a una persona para orientar- 
se, tanto en vuelo como en el suelo. 
Se descubrió, más tarde, que la orien- 
tación dependía fundamentalmente 
de la vista, primando ésta para el 
vuelo instrumental, como saben bien 
los pilotos, sobre cualquier otro senti- 
do o sensación. 

En todos los simuladores, la inten- 
ción era bien clara: reproducir las 
sensaciones de un auténtico aeropla- 
no en vuelo, El principal inconve- 
niente era la no existencia de simula- 
ción dinámica. 

Edwin Link, ganó el reto del mo- 
mento cuando en 1930 desarrolló un 
modelo que conseguía los 3 movi- 
mientos básicos del vuelo: cabeceo, 
alabeo y guiñada; con actuaciones re- 
alizadas por fuelles neumáticos. Un 
sistema que conocía perfectamente, 
ya que era el mismo desarrollado por 
la firma de su padre en la construc- 
ción de órganos en la “Link Piano 
and Organ Company of Bingham- 
ton”, de Nueva York. 

Los Link Trainers fueron equipa- 
dos con instrumentos de vuelo y 
equipo standard. El entrenamiento en 
el “vuelo a ciegas”, comenzó con los 
Link en su escuela de vuelo en los 
años 30 y la importancia de este tipo 
de entrenamiento fue comprendida 
perfectamente, sobre todo por la US 
Army Air Corps, cuando les fue en- 
comendada la tarea del correo aéreo. 

El éxito de los modelos Link de si- 
muladores de vuelo, traspasó las 
fronteras USA y consiguió implantar 
versiones en Japón, en la antigua 
URSS, Francia, Alemania e Inglate- 
rra, siendo American Airlines en 
1937, la destinataria del primer simu- 
lador de vuelo Link Trainer, vendido 
a una línea comercial aérea. 

A comienzos de la II Guerra Mun- 
dial, la mayoría de las Fuerzas Aére- 
as realizaban sus entrenamientos bá- 
sicos de instrucción en Link Trainers. 
Como, por ejemplo, los pilotos ale- 
manes pertenecientes a escuadrones 
de bombardeo, que tenían 50 horas 
de vuelo instrumental realizadas en 
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dichos simuladores al comenzar la 
guerra. 

Más tarde, viendo la importancia y 
aplicación táctica y operativa de es- 
tos simuladores, los británicos encar- 
garon a Link el Simulador de Nave- 
gación Celestial, cuyo fin último era 
conseguir una mayor precisión en la 
navegación nocturna junto con una 
mayor exactitud en los bombardeos 
durante los raids nocturnos sobre Eu- 
ropa. 

El primer simulador que desarrolló 
la posibilidad de entrenar emergen- 
cias de todo tipo, fue el británico Si- 
lloth Trainer en 1945. Un panel de 
instructor, facilitaba la selección de 
la emergencia a resolver por el piloto 
alumno. Este simulador demostró 
que las técnicas neumáticas y mecá- 
nicas habían llegado a su fin, dando 
paso a los métodos eléctricos con 
computación analógica. 

Fue en 1948, cuando una compañía 
aérea adquirió por primera vez un si- 


mulador completo, al entregarle la 
Curtis-Wright el simulador del Bo- 
eing 377 Stratocruiser a la Pan Ame- 
rican Airways. El simulador entrena- 
ba en la práctica de procedimientos 
normales y de emergencia, y era po- 
sible la realización de viajes comple- 
tos. usando las mismas ayudas a la 
navegación 

En los años 60, Link desarrolló un 
modelo de computador digital, el 
Link Mark I, diseñado para tiempo 
real de simulación. Hoy en día, estos 


computadores digitales especiales 
son sólo usados en aplicaciones que 
demandan una muy alta velocidad de 
procesamiento, como el radar o la si- 
mulación de imagen (visual). 


eee nu 


ts 





El simulador de vuelo llegó en su 
forma moderna a finales de los 60. 
Pero la auténtica línea divisoria de 
esta evolución la señaló la II Guerra 
Mundial: antes de ésta, era el entre- 
namiento de los ingenieros principa- 
les, después de aquélla se convirtió 
en una materia totalmente profesio- 
nalizada e industrializada. 

Hecha esta reseña histórica de los 
comienzos de la simulación y antes 
de centrarnos en el EF-18, citaremos 
los simuladores que, en cuanto a 
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aviación militar se refiere, tenemos 
en España: 

a) Simuladores de EF-18: dos, uno 
en la Base Aérea de Zaragoza y otro 
en la Base Aérea de Torrejón. 

b) Simulador de MIRAGE F-1: 
uno en la Base Aérea de Albacete. 

c) Simuladores de C-101: dos, uno 


- gn la Base Aérea de San Javier y otro 


en la Base Aérea de Salamanca. 

d) Simulador del AV-8B HA- 
RRIER: uno en la Base Aeronaval de 
Rota. 

De estos, solamente el EF-18 y el 
Harrier, tienen incorporado un siste- 
ma de imagen. No obstante, el visual 
del simulador del Harrier es más 
complejo y tiene, actualmente, mayor 
definición y calidad que el que tiene 
el simulador del EF-18, como más 
tarde se comentará. Como dato, cabe 
destacar que los pilotos de Harrier de 
la Royal Navy tienen contratado, des- 
de hace tiempo, un apretado horario 
que les permite desarrollar parte de 
su entrenamiento en este sofisticado 
simulador. Es tal el intenso uso que 
hacen del simulador estos pilotos 
que, como ellos mismos dicen, con el 
dinero pagado por su empleo, hace ya 
tiempo que habría sobrado para haber 
comprado uno. 


ENTRENAMIENTO DEL 
PILOTO EN EL SIMULADOR 
DEL EF-18 


Si quisiéramos hacernos una idea 
de lo complejo y extenso que podría 
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GRAFICO N? 2 
OPCIONES DESDE LA PI: 


- Posibilidad de cambiar las condiciones ambientales y meteorológicas, como la visi- 
bilidad, techo de nubes, niebla, viento (tanto en dirección e intensidad, como con exis- 
tencia o no de rachas), cantidad de luz a graduar (amanecer, atardecer, noche cerra- 
da), existencia o no de tráfico aéreo en las inmediaciones, etc... 

- Capacidad para presentarnos las puntuaciones obtenidas durante el tiro Aire/Su- 
perficie, en polígono de tiro simulado. Así como de trasladar nuestra posición de un si- 
tio a otro, por cursores o por coordenadas, o bien cambiar las cargas exteriores del 
avión, cantidad de combustible y de armamento, etc... 

- Posibilidad de elegir de entre una gama de blancos aéreos, no sólo el tipo de 
avión, sino el tiempo de formación, parámetros de velocidad, altitud, rumbo, posición 
relativa de la formación con respecto al piloto en el simulador. Además, existe la posi- 
bilidad de asignar contramedidas diferentes a cada uno de los aviones, si se desea, 


| etc. 


- Capacidad para, desde la PI, introducir al piloto en instrucción una gran variedad 


de emergencias y fallos de sistemas, presentando el procedimiento correcto al instruc- 


tor para la evaluación de su ejecución. 


- Posibilidad de obtener una gran cantidad de información de la más diversa índole, 
con multitud de opciones y posibilidades, tanto actuales como en el campo de la repro- 


gramación en un futuro inmediato. 


llegar a ser el entrenamiento de un pl- 
loto recién llegado a una Unidad de 
combate, hasta conseguir la conocida 
aptitud de “combat ready” (CR), una 
buena ayuda para averiguar esto la 
obtendríamos leyendo y estudiando 
las guías de briefing de los planes de 
instrucción donde se especifican, en- 
tre otras cosas: los objetivos concre- 
tos de cada misión, los conocimien- 
tos teóricos (reflejados en los manua- 
les tácticos) necesarios para efectuar 
esa misión e imprescindibles para lle- 
varla a cabo, desarrollo completo de 
ésta resaltando sus aspectos más im- 
portantes a lo largo del vuelo, etc... 

Si el plan de instrucción del piloto 
no se viera alterado por circunstan- 
cias adversas, esto le daría a aquél 
una idea de la duración de dicho plan 
de instrucción, así como de la com- 
plejidad de las misiones como conse- 
cuencia, entre otras cosas, de las po- 
sibilidades del avión en el cual va a 
ser entrenado. 

El entrenamiento en simulador se 
realiza, asimismo, siguiendo unas 
guías de briefing y, en el caso de EF- 
18, se dan las siguientes circunstan- 
Clas: 

a) Entrena al piloto “antes” del co- 
mienzo de sus primeros vuelos reales 
(plan de instrucción n? 1). 

b) Apoya al piloto en entrenamien- 
to “durante” todo su plan de instruc- 
ción (plan de instrucción nf 2). 

c) Ayuda al piloto a completar y 
mejorar su entrenamiento “después” 
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| de finalizar su plan de instrucción. 


Primero, una vez alcanzada la aptitud 
de “limited combat ready” (LCR), al 
finalizar el plan n? 2 y, después, unos 
seis meses más tarde, al conseguir la 
aptitud de CR. Esto es gracias a las 
enormes posibilidades que ofrece el 
simulador en cuanto a reproducción 
de situaciones tácticas o de emergen- 
cias de cualquier tipo se refiere. 

Hay que destacar que en cualquiera 
de estos tres estadios (antes, durante 
y después), el empleo del simulador 
resulta esencial. 

En el primer estadio, familiariza al 
piloto con la cabina del avión (de la 
que es reproducción fiel de la real) y 
con todas sus presentaciones y dis- 
plays, nuevos por completo para el 
recién llegado. 


En el segundo estadio o nivel, apo- 


ya y da confianza al piloto para las 
misiones que posteriormente realiza- 
rá en vuelo real. 

Y, finalmente, en el tercer estadio o 
nivel, se consigue que el piloto una 
vez acabado el plan de instrucción, 
llegue a obtener el mayor rendimien- 
to posible de un sistema de armas 
que, por ser tan sofisticado, necesita 
de todas las cualidades del que lo di- 
rige para conseguir de él, el mayor 
provecho. 

Así, el entrenamiento de un piloto 
en el simulador de vuelo del EF-18 
puede dividirse en: general y especí- 
fico, según se explica en el gráfico n* 
1. En el gráfico n* 2 se explican las 


opciones desde la posición de ins- 
tructor (PI). 

Parece lógico pensar que lo expre- 
sado en estos gráficos de una forma 
tan sucinta, evitando así descender al 
detalle que pudiera resultar excesivo, 
nos hacen ver al simulador con unas 
posibilidades más que notables. Ac- 
tualmente, las guías de briefing del 
simulador del EF-18, contemplan la 
programación de unas 40 horas “de 
vuelo” en dicho simulador, para lle- 
var a cabo el entrenamiento requeri- 
do, antes de alcanzar la aptitud de 
LCR. 


CONSIDERACIONES 
FINALES 


El hecho de que los simuladores 
puedan dividirse, al igual que la avia- 
ción en general, en dos grandes gru- 
pos: civiles y militares, parece suge- 
rir la idea de que van a existir tam- 
bién diferencias sustanciales en 
cuanto a los requisitos y necesidades 
que, ya desde un punto de vista glo- 
bal, van a presentarse entre ellos co- 
mo elementos diferenciadores. 

Así, y en cuanto al sistema de ima- 
gen se refiere, podemos decir que en 
los simuladores civiles, el visual no 
tiene objeto que vaya más allá de la 
pista de despegue y aterrizaje. Sin 
embargo, los requisitos del sistema 
visual para el simulador de un avión 
militar, de un caza por ejemplo, pue- 
den llegar tan lejos como avanzada lo 
sea la tecnología hasta ese momento. 

De esta manera, para un piloto de 
caza, siempre va a resultar interesan- 
te la posibilidad de tener un visual 
con una definición tal, que le permita 
navegar a baja cota, sin necesidad de 
mirar los instrumentos para compro- 
bar la altura a la que está volando, 
pudiendo observar con detalle todo 
tipo de accidentes naturales en el te- 
rreno, construcciones, etc... (como es 
el caso del simulador del Harrier en 
Rota). Igualmente, resultaría muy útil 
en un combate caza contra caza tener, 
por ejemplo, un visual de 350* hori- 
zontales y 150? verticales (como el 
simulador del F-4 y del F-14 de la 
Naval Air Station en Oceana, Virgi- 
nia, USA). El simulador del EF-18 
tiene, actualmente, 120% horizontales 
y 60* verticales. 
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Hay que tener presente que la si- 
mulación del vuelo a baja cota con 
alta resolución y detalle del terreno, 
presenta los problemas de visual más 
difíciles de solucionar y, obviamente, 
esta simulación resulta innecesaria en 
la aviación civil. 

Por último, resulta conveniente se- 
ñalar y comentar la creencia, amplia- 
mente extendida en determinados 
sectores de la aviación, de que un 
“vuelo en simulador” sustituye, O 
puede sustituir, a un vuelo real en 
cuanto al entrenamiento proporciona- 
do al piloto se refiere. 

El hecho de que en la aviación co- 
mercial puedan reducirse los vuelos 
de instrucción al máximo, realizando 
parte de estos en simulador, puede re- 
sultar comprensible dado que la se- 
cuencia normal de un vuelo de estas 
características se traduce en: despe- 
gue, ascenso a nivel óptimo y estable- 
cimiento de velocidad de crucero, des- 
censo, aproximación instrumental y 


toma final; todo ello sin aceleraciones, 
a presión constante y en condiciones 
de franca comodidad y bienestar. 
Nada más lejos de la realidad pen- 
sar que esto mismo o parecido, pu- 
diera ser aplicable a la aviación mili- 
tar, en particular a la de caza, y más 
concretamente al avión que nos ocu- 
pa en este artículo, donde lo único 
que puede perseguir tanta sofistica- 
ción es la creación en el piloto, de 
unos mecanismos de actuación que 
sean correctos. Tanto mentales, al re- 


alizar los pasos adecuados para com- 
pletar una interceptación multiblan- 
co, como físicos, al accionar el 
switch o el botón correcto de las op- 
ciones posibles sin equivocarse. 





En el simulador sólo se podrá pre- 
tender, principalmente y no es poco, 
que el piloto consiga un entrenamien- 
to tal, que le lleve a recabar la infor- 
mación que necesita en el momento 
adecuado, en ese tipo específico de 
misión, de entre toda la gama de da- 
tos que se le presenta ante él constan- 
temente; y haciéndolo con el mayor 
rendimiento puesto que la informa- 
ción es mucha. 

La característica de polivalencia 
del EF-18, no hace sino complicar y 
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resaltar aún más la importancia de 
ese entrenamiento, fundamentalmen- 
te en cuanto al proceso mental se re- 
fiere ya que, al contrario de lo que se 
señaló anteriormente, las aceleracio- 
nes (Gs) sí están presentes en la prác- 
tica totalidad de las maniobras de 
combate aire/aire y de ataque a su- 
perficie, así como los cambios brus- 
cos de presión, la fatiga y el estrés 
propios de este tipo de misiones, 
existiendo también la posibilidad real 
de vértigos (en el simulador se tendrá 
como mucho desorientación), que ha- 
cen de estas características constantes 
inevitables de la aviación de caza, re- 
sultando, por consiguiente, imposible 
la reproducción de dichas caracterís- 
ticas en el “suelo”, en un simulador 
de vuelo. 

Podemos finalizar diciendo que, 
con independencia de las ventajas de 
todo tipo que proporcionan los simu- 
ladores, ya comentadas en este artí- 
culo, estos, en general, y el del EF-18 
en particular, han de estar enfocados 
hacia un uso programado el cual va a 
proporcionar un entrenamiento, con 
las limitaciones ya subrayadas, y que 
en ningún caso sustituye, sólo com- 
plementa al entrenamiento en vuelo 
real, tanto más cuanto más a concien- 
cia se emplee de él. 

En cualquier caso, no cabe duda de 
que la ciencia y la tecnología tendrán 
aún mucho que decir en este campo y 
conseguirá sorprendernos más de lo 
que ya lo ha hecho en estas últimas 
décadas. MM 
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El régimen disciplinario de los alumnos 
de Centros Militares de Formación 


ANTONIO RAFAEL HERNANDEZ OLIVENCIA 





A Ley Orgánica del Régimen dis- 

ciplinario (1) contempla diversos 

regímenes especiales: el de los 
alumnos de Centros Militares de For- 
mación, que nos ocupa, el del Cuerpo 
Jurídico Militar y del Cuerpo Militar 
de Intervención, el del personal mili- 
tar no destinado, así como la facultad 
de sancionar a bordo de Buques y 
Aeronaves Militares, destacando en 
nuestro estudio el primero de ellos, 
que ha sido el que mas variaciones ha 
sufrido desde la regulación que del 
mismo hiciera el ya derogado CJM, 
consecuencia, sin duda, de las impor- 
tantes reformas que se pretendían pa- 
ra la Enseñanza Militar y que hoy, 
por obra de la LPM, son ya una reali- 
dad. 

Concretaremos nuestro estudio só- 
lo a los cambios en el orden discipli- 
nario operados en la Enseñanza Mili- 
tar. En cuanto a los cursos de perfec- 
cionamiento y Altos Estudios 
militares, es innecesario hacer refe- 
rencias a ellos, pues quienes en tales 
ostentan la condición de alumno vie- 
nen sometidos al régimen disciplina- 
rio general consecuencia de su cuali- 
dad de militar. 


BREVE SINTESIS HISTORICA 


Bajo el derogado CJM el alumno 
no tenía, de propio derecho, condi- 
ción militar, sino sólo una considera- 
ción de tal a los efectos penales y dis- 
ciplinarios. El artículo 13-1 a)-CJM 
se remitía directamente a los Regla- 
mentos disciplinarios escolares, dis- 


(1) En lo sucesivo utilizaremos las siguientes 
abreviaturas: LORD por Ley Orgánica del 
- Régimen Displinario; CJM por Código de 
Justicia Militar; LOSM por Ley Orgánica del 
Servicio Militar, LPM por Ley de la Profesión 
Militar. 
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Profesor de la Academia General del 


Capitán Auditor 


poniendo que sólo se castigaría con- 
forme al CJM cuando no pudiera cas- 
tigarse con arreglo a aquéllos. El 
CJM tenía en estos casos carácter 
subsidiario y excepcional. 

No existía distinción legal alguna, 
expresa o tácita, entre infracciones 
disciplinarias y escolares, ni prohibi- 
ción de privar de libertad a los alum- 
nos, de hecho, el arresto ha sido 
siempre la sanción disciplinaria más 
habitual en lo militar. Sin embargo, 
el cumplimiento de las sanciones en 
el propio centro y sin perjuicio del 
resto de las actividades académicas 
eran consecuencia natural del régi- 
men académico, que no precisaba de 


especificaciones legales, y de hecho ' 


así venía actuándose. 

La LORD, que derogó en esta ma- 
teria al CJM mantuvo los Reglamen- 
tos Disciplinarios específicos y refor- 
zando si cabe su importancia, pues ya 
no se les aplicaría a los alumnos en 
ningún caso las normas disciplinarias 
generales, sino única y exclusiva- 
mente los citados reglamentos, los 
cuales se ajustarían a los dictados de 
la LORD, pero distinguiendo entre 
infracciones disciplinarias y escola- 
res. La LORD, sin embargo, no hacía 
prevención alguna respecto de estas 
últimas. Así en la Ley nada impedía 
privar de libertad al alumno por in- 
fracciones escolares. En cuanto al 
cumplimiento de las sanciones, reite- 
ramos nuestras afirmaciones prece- 
dentes. 

La LPM da comienzo, a nuestro 
juicio, a los mayores cambios: prime- 
ro, porque proclama la condición mi- 
litar del alumno a todos los efectos 
(bajo el CJM era una presunción le- 
gal, una fictio ¡uris circunscrita sólo a 
los efectos y consecuencias penales y 


Aire 


disciplinarias); segundo, porque dis- 
tingue entre infracciones disciplina- 
rias y académicas, sin que en ningún 
caso estas últimas pue- 
dan suponer privación de 
libertad; tercero, porque 
afirma que las sanciones 
se cumplirán en el propio 
Centro y sin perjuicio de 
la participación del 
alumno en las activida- 
des académicas (cosa 
que venía siendo obser- 
vada desde época ante- 
ripr, aun sin imperativo 
legal). 

Llama la atención que 
se sometan a la LORD, 
sin mas precisiones, to- 
das las infracciones co- 
metidas por el alumno, 
tanto las disciplinarias 
(hecho incuestionable) 
como las académicas. 
Esta última afirmación 
resulta de más difícil in- 
teligencia, pues los fines 
a los que atiende la 
LORD son, básicamente: 
orden jerárquico, mando 
y disciplina. Tales fines 
y el concepto de infrac- 
ción académica no son 
fáciles de encajar entre 
sí. Entendemos que el 
sometimiento de las infracciones aca- 
démicas a la LORD va referido a los 
principios jurídicos del orden disci- 
plinario: legalidad, tipicidad, culpabi- 
lidad, proporcionalidad, audiencia del 
encartado, etc. principios que impe- 
ran en todo el Derecho Administrati- 
vo Sancionador del Estado, como tie- 
ne establecido nuestra Jurispruden- 
cia. 





ud 
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LA REFORMA OPERADA POR 
LA LEY DEL SERVICIO MILI- 
TAR 


Es, seguramente, la más importante 
de las que llevamos expuestas. Los 
puntos a los que afecta, así como las 
causas a que obedece, son los que ex- 
ponemos a continuación: 

- Reforma del artículo 3 de la 
LORD: la nueva redacción ha exclui- 
do de su ámbito de aplicación a la 
Guardia Civil pues tiene su normati- 
va disciplinaria específica. Ha supri- 
mido también las anteriores referen- 
cias a los alumnos, desplazando la re- 
gulación que la LORD dedica a los 


alumnos a la disposición adicional 
tercera de la ley. Antes simplemente 
se disponía que el Ministro de Defen- 
sa dictaría en el plazo de un año los 
Reglamentos Disciplinarios especíti- 
cos de las Academias y Escuelas Mi- 
litares. Ahora es el que alberga toda 
la regulación. 

El nuevo artículo tercero, que con- 
templa el ámbito personal de la 





LORD, no hace referencia alguna a 
los alumnos. Trata de los militares de 
carrera, de empleo y de reemplazo. El 
cambio, que podría parecer baladí, es, 
no obstante, harto significativo: la 
LPM regula los planteamientos bási- 
cos de la Enseñanza Militar. La LPM 
limita su ámbito personal a los milita- 
res de carrera y de empleo. Dentro de 
los primeros es donde se regula la En- 
señanza Militar y el estatuto básico 
del alumnado militar, afirmando que 
"estarán sometidos al régimen general 
de derechos y obligaciones del perso- 
nal de las Fuerzas Armadas y a las le- 
yes penales y disciplinarias militares, 
sin que estén vinculados por una rela- 





ción de servicios de carácter perma- 
nente”. El alumno no tiene un derecho 
adquirido a la condición de militar de 
carrera (lo tendrá tras la superación 
con aprovechamiento de los cursos, 
adquisición de su primer empleo mili- 
tar e ingreso en la escala), sino sólo 
una expectativa de derecho, y en base 
a ella, se les anticipan algunos de los 
derechos y obligaciones de tal. 
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Los criterios igualitarios que sienta 
el artículo 14 de nuestra Constitución 
("todos los españoles son iguales ante 
la Ley...") deben extenderse a todas 
las ramas del Derecho. Es más, deben 
ilustrar la actuación de los Poderes 
Públicos, como proclama el artículo 
53 de la indicada norma. En base al 
mismo, el Derecho Disciplinario de- 
bería aplicarse por igual (y así lo ha- 
ce) a cuantos tienen condición mili- 
tar: militares de carrera, de empleo, 
de reemplazo y, siendo que el art. 55- 
LPM afirma que el alumno tiene con- 
dición militar, también a los alumnos. 

- Disposición Adicional Tercera: 
hemos visto cómo antes se limitaba a 
señalar al Ministro de Defensa 
un plazo para dictar los Regla- 
mentos Disciplinarios, y ahora 
es la disposición que concen- 
tra lo fundamental del régimen 
disciplinario de los alumnos: 

"Los alumnos de los centros 
docentes militares de forma- 
ción estarán sujetos a lo pre- 
visto en esta Ley". El precepto 
es claro: la LORD se aplica 
por igual a militares de carre- 
ra, de empleo, de reemplazo, a 
aquellos que por la situación 
administrativa en que se en- 
cuentren les sea aplicable, y a 
los alumnos. 

Como quiera que la LORD 
ya no hace referencia a ningu- 
na especialidad respecto de 
los alumnos (se ha modifica- 
do la remisión del antiguo ar- 
tículo 3% a los Reglamentos 
Disciplinarios), se les aplica 
la LORD en sus estrictos tér- 
minos, con las siguientes sal- 
vedades: 

I. "Las sanciones por infrac- 
ciones disciplinarias se cum- 
plirán en el propio centro” 
Debemos entenderlo, junto 
con el punto siguiente, como 
una importante novedad. Decimos 
novedad porque no trae antecedente 
del sistema anterior, ya que éste so- 
metía al alumno a un régimen disci- 
plinario particular, distinto del gene- 
ral, y como una peculiaridad más, es- 
taba la de cumplir las sanciones 
(distintas de las generales) en el pro- 
pio centro y sin perjuicio de las acti- 
vidades académicas. Sometiendo al 
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alumno al régimen general, ambas 
notas son completamente novedosas. 

2. Que las infracciones disciplina- 
rias se cumplirán "sin perjuicio de la 
participación del alumno en las acti- 
vidades académicas”. 

3. "Que el expediente disciplinario 
que se incoe por falta grave podrá te- 
ner como resultado la baja del alum- 
no en el centro docente militar”. 

No creemos que sea éste un caso 
de doble incriminación ("non bis in 
idem"), sino de sanción compuesta, 
en el que las consecuencias de la con- 
ducta antijurídica afectan tanto a la 
privación de libertad como a la situa- 
ción administrativa (baja en las Fuer- 
zas Armadas). La propia LPM decía, 
antes de que lo hiciera la LOSM que 
"la baja de los alumnos de los centros 
docentes militares se podrá acordar 
(...) por expediente disciplinario”. 

4, Que "la potestad para imponer 
dicha sanción (entiéndese la baja en 
el centro) corresponde al Secretario 
de Estado de Administración Mili- 
tar”. Se trata de un caso de competen- 
cia especial, fuera de las reglas gene- 
rales que establece el Capítulo III de 
la LORD. 

Hay otra excepción al régimen ge- 
neral de la LORD del régimen disci- 
plinario de los alumnos, no contem- 
plada en la LOSM, y es que la san- 
ción impuesta al alumno no se 
reflejará en la Hoja de Servicio del 
sancionado (pues ésta se abre con la 
adquisición de la condición de militar 
de carrera, tras la obtención del pri- 
mer empleo militar), a menos que ya 
fuera militar anteriormente. Sí que se 
reflejará en el Expediente Académico 
personal, y podrá ser cancelada del 
modo contemplado en el RD. 
555/1988 de 19 de mayo, pues aquí 
no distingue a efectos de cual deba 
ser la "documentación personal” de la 
que se cancelen las notas (si hoja de 
servicios o expediente académico), 
por ello, y siendo que no debe hacer- 
se distinción allí donde la ley no la 
hace, habrán de cancelarse las notas 
desfavorables, también del expedien- 
te académico. 

Conviene destacar otro hecho, y es 
que ninguna sanción, ni disciplinaria 
ni académica, pueden conllevar dis- 
minución en la calificación de las 
asignaturas individualmente conside- 
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radas. Cosa distinta es la nota de con- 
ceptuación que si bien no podrá por 
sí misma suponer la repetición de un 
curso, sí que podrá hacer oscilar el 
puesto en el escalafón del afectado. 
En este sentido, el artículo 58 de la 
LPM señala en cuanto al Régimen de 
evaluaciones y calificaciones que 
"Los centros docentes militares de 
formación verificarán los conoci- 
mientos adquiridos por los alumnos, 
el desarrollo de su formación intelec- 
tual y su rendimiento y efectuarán las 
correspondientes evaluaciones y cali- 
ficaciones de acuerdo con criterios 
objetivos”. Y añade su segundo pá- 
rrafo que "Las evaluaciones y califi- 
caciones sirven de base para orientar 
a los alumnos sobre su rendimiento 
escolar, medir su capacidad, determi- 
nar si superan las pruebas previstas 
en los planes de estudios y clasificar- 
los con objeto de determinar su orden 
de ingreso en el escalafón correspon- 
diente...” 

A simple vista pudiera parecer que 
el sistema fuera más benigno, mas 
beneficioso en relación con la situa- 
ción anterior del alumno, pues es un 
hecho conocido que la presión disci- 
plinaria a que se somete al alumno es 
superior a la que habitualmente ten- 
drá en el resto de su vida profesional, 
hecho comprensible teniendo en 
cuenta que se trata de dar una nueva 
formación a personas ya formadas en 
otro entorno distinto. Una vez con- 
cluya su formación militar y acadé- 
mica, esas pautas de conducta forma- 
rán parte de su propio carácter y eso 
que antes hemos denominado "pre- 
sión disciplinaria” desciende grande- 
mente por innecesaria. Los Regla- 
mentos Disciplinarios escolares esta- 
blecen sistemas más ágiles que los 
generales para aplicar las sanciones. 
Suprimir estos reglamentos pudiera 
parecer un beneficio. Nada más lejos 
de la realidad, pues recordemos que, 
según el artículo 9-31-LOROD, es fal- 
ta grave "cometer falta leve, teniendo 
anotadas y no canceladas al menos 
tres faltas sancionadas con arresto”, 
La cancelación de una falta leve se 
produce al año de haberse cumplido 
(RD. 555/1989, arts. 2-3 y 2-2-a), en 
relación con el art. 56-1 LORD), lo 
que significa que la cuarta falta leve 
puede acumularse a otras cometidas 


en los tres años anteriores, y ello 
constituiría una falta grave, que po- 
dría suponer la baja en el Centro y la 
pérdida de todos los derechos admi- 
nistrativos casi a punto de concluir la 
formación militar del alumno. No to- 
da falta grave conlleva necesaria- 
mente la baja en el Centro, sino que 
esto es una potestad atribuida al Se- 
cretario de Estado de Administración 
Militar, a propuesta de la Dirección 
del Centro cuando lo considere pro- 
cedente. Sin embargo, la propia pos1- 
bilidad de que ello ocurra (aunque 
fuera un hecho inhabitual) es algo de 
suyo lo bastante inquietante como 
para que el alumno acomode cabal- 
mente su conducta a esta eventuali- 
dad. 

- Diferenciación entre faltas aca- 
démicas y disciplinarias: consagra y 
afianza la distinción entre faltas dis- 
ciplinarias y académicas introducida 
por la LPM, al decir que "Las infrac- 
ciones de carácter académico no es- 
tán incluidas en el régimen discipli- 
nario militar”. Son una categoría dis- 
tinta de infracciones y de sanciones, 
pues no privan de libertad y se ubican 
en un cuerpo normativo distinto: las 
normas de régimen interior de los 
centros docentes militares, que dan 
cabida a los antiguos reglamentos 
disciplinarios, pero con un catálogo 
de infracciones y de sanciones total- 
mente distintos, que responden a fi- 
nes jurídicos diferentes. 

En efecto, el régimen disciplinario 
de la LORD "tiene por objeto garan- 
tizar la observancia de las RROO y 
demás normas que rigen la Institu- 
ción Militar, el cumplimiento de las 
órdenes del mando y el respeto al or- 
den jerárquico...”. Dicho más breve- 
mente: se protege el Mando y la Dis- 
ciplina. 

Podemos definir al Régimen Disci- 
plinario Académico como aquel que 
tiene por objeto garantizar el adecua- 
do empleo por parte del alumno de 
los medios humanos y materiales 
puestos a su disposición, destinados a 
las funciones docentes; garantizar la 
obtención por parte del alumno de 
unos rendimientos mínimos indispen- 
sables dentro de lo programado; re- 
primir conductas e impedir actitudes 
que vayan en contra de lo anterior- 
mente señalado y de los fines, planes 
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de enseñanza y de la necesaria armo- 
nía y ética en las relaciones de cuan- 
tos participen en los procesos educa- 
tivos y que no constituyan por sí mis- 
mas infracciones del régimen 
disciplinario general. 

Esta parte del Derecho Administra- 
tivo Sancionador, aunque más benig- 
na en sus consecuencias, quedaría 
igualmente sometida a los principios 
de legalidad, tipicidad, proporcionali- 
dad y dolo o culpa, entre otros princi- 
pios, según tiene establecido reitera- 
damente nuestro Tribu- 
nal Supremo. 

Obsérvese que las 
normas disciplinarias 
académicas, normas 
menores dentro del de- 
recho disciplinario, no 
pueden suponer para el 
alumno la baja en el 
Centro. 

Cuestión distinta es 
qué tipo de sanción 
puede aplicarse a las in- 
fracciones académicas. 
A pesar de que el único 
límite aparente es el de 
no privar de libertad, 
entendemos que no 
pueden coincidir con 
las sanciones contem- 
pladas en la LORD ni 
aún para las faltas le- 
ves, pues según un prin- 
cipio penal antiquísimo 
"dos hechos de distinta 
gravedad no pueden te- 
ner el mismo castigo” 
(principio de proporcio- 
nalidad). Ello excluye a 
la sanción de repren- 
sión, como reprobación 
expresa que por escrito 
dirige el superior al subordinado. 

Si la reprensión es la menor de las 
sanciones por falta leve, entendemos 
que habrá de ser la máxima (sin po- 
der coincidir con ella) por las faltas 
académicas. Inferior a la reprensión 
sería la amonestación verbal privada, 
pues la pública es superior en grava- 
men para el sancionado que la escrita 
(pues ésta le llega por escrito y clasi- 
ficada como "Confidencial" mientras 
que la pública tiene lugar en presen- 
cia de otras personas, y por ello es 
más grave). Cosa distinta es esa sutil 


frontera entre la sanción de una in- 
fracción meramente académica y la 
facultad de corregir que atribuye la 
LORD a todo militar respecto de in- 
fracciones que observe en los inferio- 
res y que no constituyan infracción 
disciplinaria. Esta es una cuestión de 
hecho en la que en cada caso las cir- 
cunstancias aconsejarán la conducta 
más idónea. 

Otro tipo de sanciones podrían 
consistir en la anotación en la ficha 
personal y la nota de conceptuación. 


Cabría preguntarse por otras san- 
ciones, como la expulsión de la cla- 
se, la negativa del profesor a admi- 
tirlo en la clase (por determinados 
periodos de tiempo) o incluso la pri- 
vación temporal de clases. La vigen- 
te normativa de la enseñanza obliga- 
toria ha prohibido estas sanciones. 
Sin embargo, estamos hablando de 
enseñanzas voluntarias, de grado 
universitario, respecto de personas 
mayores de edad y dueñas de sus ac- 
tos. Entendemos que nada impide su 
aplicación. 
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Por las razones antes expuestas, cre- 
emos inviable la disminución en las 
calificaciones por causa de conducta. 


CONCLUSIONES 


A nuestro juicio, el nuevo sistema 
goza de una gran coherencia interna, 
dando al alumno idéntico trato al del 
resto del personal sometido a Fuero 
Militar, hecho acorde con el citado 
artículo 14 de nuestra Constitución. 
No puede, sin embargo, afirmarse 
que ello represente una 
ventaja para él (tampo- 
co un inconveniente, 
pues la igualdad es una 
meta del ordenamiento 
jurídico, y cualquier 
paso que se dé hacia 
ella es un beneficio pa- 
ra el sistema en su inte- 
eridad), pues si bien el 
sistema disciplinario 
académico precedente 
era más severo para el 
alumno en lo inmediato 
o cotidiano, era más be- 
ningno en lo trascen- 
dente, mientras que en 
la actualidad entende- 
mos que se invierten 
los términos. 

La LOSM no marca 
al Ministro de Defensa 
un tiempo para dictar 
las normas de régimen 
interior de los Centros 
Docentes. 

En el tema disciplina- 
rio el sometimiento de 
los Alumnos a la 
LORD es claro y pleno. 
Existe, no obstante, el 
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(28.08.92) que, con carácter interpre- 
tativo, marca una serie de criterios a 
aplicar y una clasificación de las in- 
fracciones más frecuentes, incardi- 
nándolas en los tipos del artículo 8- 
LORD, a fin de homogeneizar su 
aplicación en el ámbito académico. 

En el tema de las sanciones acadé- 
micas existe un vacío legal, que no 
puede ser cubierto con procedimien- 
tos operativos, pues la LOSM exige 
como instrumento jurídico adecuado 
la orden ministerial, lo que todavía 
no se ha producido MM 
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A nueva Ley del Servicio Militar 

-Ley Orgánica 13/1991, de 20 de 

diciembre- determinó, entre otras 
cosas, un nuevo sistema de asigna- 
ción de destinos en el que se tiene en 
cuenta, dentro de lo posible, las pre- 
ferencias manifestadas por los intere- 
sados. Con la Ley se ha adoptado una 
nueva filosofía que sustituye al sorteo 
tradicional de los años anteriores. 

Este año y para el próximo reem- 
plazo de 1993, se estrena este nuevo 
sistema que tiene un objetivo claro: 
hacer participar a los jóvenes que se 
tienen que incorporar en el próximo 
reemplazo, en todo el proceso de 
asignación de sus futuros destinos, y 
con esa participación hacer posible 
que una gran mayoría vaya dónde, 
cuándo y cómo le interesa. Como su- 
cede siempre, todo cambio e innova- 
ción conlleva una serie de inconve- 
nientes y problemas que surgen de la 
incomprensión del nuevo sistema, del 
absurdo pero habitual rechazo de to- 
do lo nuevo, y de la falta de colabora- 
ción activa de los que intervienen en 
él. 

Al objeto de reducir al máximo es- 
tos inconvenientes se intenta, con es- 
tas líneas, explicar en qué consiste el 
nuevo sistema a todo lector, pero es- 
pecialmente a los profesionales del 
Ejército del Aire, que sin duda recibi- 
rán en el próximo futuro muchas pre- 
guntas de sus familiares y amigos so- 
bre como funciona este modelo. 


NUEVO SISTEMA 


Hasta ahora, y en la larga historia 
del servicio militar obligatorio en Es- 
paña, se han implantado muchos mo- 
delos de asignación de destinos. To- 
dos, en su momento, serían unos bue- 
nos sistemas y probablemente el 





926 


MicueL Ruiz NicoLAu 
General de Aviación 


Subdirector General de Reclutamiento 


mejor posible en esa situación histó- ; 


rica. El último conocido y utilizado 
hasta el año pasado fue a través de un 
SORTEO, por el que el azar designa- 
ba a cada muchacho: El Ejército, la 
Región o Zona Militar, y el Llama- 
miento o momento de incorporación. 
Desde luego el sistema era bastante 
mas complejo para que, con ayuda de 
la Informática, ese Sorteo diera igual- 
dad de oportunidades dentro del cri- 
terio de máxima regionalización. Pe- 
ro esa es otra historia, y dado que el 
nuevo procedimiento no tiene ningu- 
na semejanza con el anterior, ya no 
insistiremos en los detalles de aquel 
famoso sorteo. 

El nuevo sistema se apoya en dos 
grandes pilares: una Oferta de Plazas 
(OPLA), por parte del Ministerio de 
Defensa, y una Manifestación de pre- 
ferencias, por parte del joven afecta- 
do, y la utilización de un Sistema de 
Gestión Informática capaz de llevar a 
cabo todas las operaciones precisas, 
rápida y eficazmente. 


LA OFERTA DE PLAZAS 
(OPLA) 


Teóricamente todos los destinos 
del personal militar deben correspon- 
der a un determinado "puesto de tra- 
bajo” con unas características concre- 
tas. Esto ha supuesto cambiar unos 
conceptos de Plantillas Numéricas a 
otros de Catálogos de Puestos de Tra- 
bajo. Así en cada Unidad militar se 
debe determinar los perfiles de las 
personas que deben ocupar cada 
puesto concreto, para que el conjunto 
de ellas, junto con los medios mate- 
riales necesarios, pueda cumplir las 
misiones que se le encomienden. Las 
plantillas reales deben ser lo más pre- 
cisas posible para que determinen no 
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El nuevo sistema de asignación de destinos 
para el Servicio Militar 


solo cuántos sino también cómo de- 
ben ser todos los individuos. Y en ese 
cómo se concretará las titulaciones, 
experiencias, y cualquier otra carac- 
terística que deba poseer. hemos de 
aceptar el principio de que una per- 
sona no sirve para todo. Así como en 
el Planeamiento Operativo estamos 
acostumbrados a concretar todo lo 
que se necesita para realizar una mi- 
sión, y a nadie se le ocurre decir que 
necesita X aviones, sin especificar su 
tipo, configuración, armamento, etc. 
es igual de necesario determinar las 
características del personal, lo que 
generalmente se entiende como su 
perfil. Con ello no haremos otra cosa 
que hacer una buena LOGISTICA. 

Los conceptos expuestos no solo 
son válidos para el militar profesio- 
nal, también lo han de ser para los 
militares de reemplazo que cumplen 
el servicio militar. Al objeto de ir ha- 
ciendo realidad estos principios nues- 
tras Fuerzas Armadas ya llevan tiem- 
po elaborando un Catálogo de Desti- 
nos del Militar de Reemplazo. 

El año pasado fue el primero en 
que se ofreció un pequeño número de 
Plazas de ese Catálogo -fue un 13% 
del total de los destinos- al objeto de 
probar el Sistema Informático y de- 
tectar posibles errores. Es este año de 
1992 cuando se pone en marcha el 
nuevo sistema y se ofrecen 50.600 
plazas concretas, que llamaremos a 
partir de ahora: OPLA-93, a todos los 
jóvenes de Reemplazo de 1993. Esta 
oferta supondrá que uno de cada cua- 
tro jóvenes podrá elegir un destino 
concreto en el lugar y Ejército que 
desee y además en el llamamiento o 
mes de incorporación que le conven- 
ga y para realizar un determinado co- 
metido. Es decir elige dónde, cuán- 
do y cometido. 
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Las plazas del Catálogo OPLA-93 
están distribuidas en seis áreas de ac- 
tividad, -Operativa, Seguridad, Ad- 
ministrativa, Conductor, Técnica y 
Servicios Generales- y cada área tie- 
ne diversos cometidos específicos 
hasta un número total de 80. Muchas 
plazas requieren tener alguna titula- 
ción o experiencia y así se indica, pe- 
ro también hay otras muchas -cerca 
del 25%- para las que no es necesario 
titulación ni experiencia alguna. Val- 
ga para una mejor comprensión un 
ejemplo: el destino con código 
310320 corresponde a la Enfermería 
del Ala 12, Torrejón de Ardoz, Ma- 
drid, y que se incorporará en el mes 
de febrero. Para solicitar esa plaza se 
requiere titulación de Formación Pro- 
fesional en Rama Sanitaria como mí- 
nimo. 

Como son destinos concretos, se- 
mejante a una vacante para el perso- 
nal profesional, existen unos criterios 
de preferencias según las circunstan- 
cias personales, para poder decidir la 
asignación de una plaza concreta en 
el caso de coincidir varios candidatos 
a ella. Los criterios son: 


1%. Estar casado o tener familiares 
legalmente a su cargo. 

2*. Convivir con familiar en primer 
grado que padezca invalidez. 

3%, Tener otro hermano en el servi- 
cio militar o en la prestación social 
sustitutoria. 

4*, Cumplir 19 años en 1993. 

5%, Tener hermanos que hayan 
cumplido el servicio militar. Si per- 
sistiera la igualdad de circunstancias 
entre varios de los solicitantes, se 
asignará la plaza al de mayor edad y, 
en último extremo, al que tenga el 
número de Documento Nacional de 
Identidad más bajo. 


Conviene añadir que las plazas del 
Catálogo OPLA-93 tienen carácter 
voluntario, dado que sólo se asigna- 
rán a quién las solicite. Y también, 
que una vez asignada la plaza ya no 
será posible realizar ningún cambio 
de mes de incorporación o Región 
Militar, salvo casos debidamente jus- 
tificados que se deriven de graves 
circunstancias sobrevenidas o que, 
por alguna causa, el destinado no reu- 
na las condiciones necesarias para el 
desempeño del cometido. 


IIAIAOAXA a — 








MANIFESTACION DE 
PREFERENCIAS 


Entenderemos, dentro de este con- ' 


cepto, la parte activa que debe tomar 
el joven llamado a filas dentro del 
nuevo sistema. Efectivamente ya he- 
mos indicado varias veces que en es- 
te sistema el joven debe manifestar lo 
que desea para poderle atender al má- 
ximo posible. 

Esta manifestación de preferencias 
la hace mediante la devolución de los 
documentos rellenados correctamente 
siguiendo las instrucciones que junto 
con el Catálogo OPLA-93, se le han 
enviado a su domicilio oportunamen- 
te, concretamente el 21 de septiembre 
pasado, por parte de los Centros de 
Reclutamiento, dependientes de la 
Dirección General del Servicio Mili- 
tar del Ministerio de Defensa. 

El primer documento es la Ficha de 
Solicitud de Plazas (FISO). En ella 
elige, si lo desea, hasta diez plazas de 
las ofrecidas en el Catálogo, según su 
orden de preferencia. 

El segundo es la Ficha de Preferen- 
cias (FIPRE). Consta de cuatro apar- 
tados: en el primero se señala sus 
preferencias sobre Ejército y Demar- 
cación Territorial. En el segundo se- 
ñala sus deseos respecto al mes de in- 
corporación. En el tercero indica el 
Area de Actividad en la que le gusta- 
ría prestar el servicio militar. Y, por 
último, ha de señalar su orden de pre- 
ferencia para que se le atienda prime- 
ro: o el Ejército y Demarcación Te- 
rritorial o el Mes de Incorporación, es 
decir ha de manifestar que prefiere: ir 
a un sitio determinado o incorporarse 
en un mes concreto aunque no pueda 
ir a donde indicaba. 


DETERMINACION DEL REEM- 
PLAZO ANUAL 


Antes de iniciarse el proceso de 
asignación de destinos será preciso 
determinar el número de jóvenes que 
deben incorporarse a las Fuerzas Ár- 
madas para prestar su servicio mili- 
tar, lo que se denomina el reemplazo 
anual. Esto lo determina el Consejo 
de Ministros, a propuesta del Minis- 
tro de Defensa. También hay que fi- 
jar la distribución de ese reemplazo 
entre el Ejército de Tierra, la Armada 
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y el Ejército del Aire y entre sus di- 
versas Demarcaciones Territoriales y 
establecer el calendario anual de in- 
corporaciones. Respecto a este calen- . 
dario ya está fijado que para los Ejér- 
citos de Tierra y Aire se harán cuatro 
llamamientos al año, en los meses de 
febrero, mayo, agosto y noviembre; y 
para la Armada se realizarán seis in- 
corporaciones, concretamente en los 
meses de enero, marzo, mayo, julio, 
septiembre y noviembre. 

Hay que recordar que actualmente 
con la nueva Ley, hay dos formas de 
prestar el servicio militar. Una es la 
modalidad de servicio para la forma- 
ción de cuadros de mando para la re- 
serva del servicio militar. Para esta 
modalidad se publica anualmente una 
oferta de plazas, con unos requisitos 
y titulaciones determinados, a cuya 
convocatoria concurren los que lo de- 
seen y reúnan esas características. La 
otra modalidad es la normal del mili- 
tar de reemplazo cuyo procedimiento 
de asignación de destino es el único 
que estamos tratando. 


ETAPAS DEL SISTEMA DE 
ASIGNACION DE DESTINOS 


- Grabación: 

Una vez recibidos en el Ministerio 
de Defensa los dos documentos, an- 
tes señalados, de los jóvenes mani- 
festando sus preferencias, se inicia el 
proceso de asignación de destinos 
mediante la imprescindible ayuda de 
un complejo sistema informático. El 
primer paso es efectuar la grabación 
de los datos de los documentos remi- 
tidos por los interesados para poder 
ser tratados informáticamente. Esos 
datos se graban sobre el fichero que 
previamente han enviado todos los 
Centros de Reclutamiento con los da- 
tos de todos los jóvenes del reempla- 
zO. Es importante advertir la necesi- 
dad de que los jóvenes hayan rellena- 
do correctamente los documentos, 
pues si hay errores o no se realiza se- 
gún el procedimiento indicado, el or- 
denador los eliminará y no entrarán 
en el proceso hasta el final. 


. - Ordenación: 

Con todos los datos anteriores se 
formará una lista general única orde- 
nada alfabéticamente por apellidos y 
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nombre y, en caso de coincidir éstos, 
por orden creciente del número del 
Documento Nacional de Identidad. 

A continuación, mediante una serie 
aleatoria, el ordenador asigna a cada 
uno de los componentes del reempla- 
zo, es decir de la lista, un nuevo nú- 
mero elegido totalmente al azar. Esta 
lista, ordenada en orden creciente, se- 
rá la que se emplee en todos los si- 
guientes procesos de asignación de 
destinos, excepto en las asignaciones 
de plazas de la OPLA-93. 


- Sistema de asignación de desti- 
nos: 

El procedimiento de asignación de 
destinos propiamente dicho, consta 
de seis procesos consecutivos según 
lo determinado en el artículo 20 de la 
Ley Orgánica del Servicio Militar y 
en la Orden Ministerial 69/1992 de 
25 de noviembre, por la que se dan 
las normas para esta asignación, y 
que, en detalle, son los siguientes: 


12, Asignación de las plazas del 
Catálogo OPLA-93 en Canarias, 
Ceuta, Melilla y Baleares. 

El sistema informático ordena a to- 
dos los jóvenes del reemplazo 93 se- 
gún sus circunstancias personales, 
que como ya se dijo, fija el criterio de 
prioridades para esa asignación. Á 
continuación asigna las plazas de 
aquellas guarniciones según las peti- 
ciones. 

2*, Asignación de destinos a Cana- 
rias, Ceuta, Melilla y Baleares a los 
solicitantes con preferencia para ir a 
esas guarniciones. 

Se considerarán con preferencia 
para cubrir esos destinos los siguien- 
tes grupos de alistados: 


A. Los pertenecientes a los Centros 
de Reclutamiento (CR,s) extrapenin- 
sulares, que hayan solicitado al me- 
nos una plaza de la OPLA-93, en su 
demarcación territorial de origen. 

B. Los que, perteneciendo a dichos 
Cr,s, no hayan remitido la FISO, la 
hayan enviado en blanco o les haya 
sido rechazada por haberla rellenado 
incorrectamente. 

C. Los pertenecientes a CR,s pe- 
ninsulares que hayan solicitado úni- 
camente plazas en esos lugares extra- 
peninsulares. 
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Una vez determinado ese conjunto 
y según el orden aleatorio previamen- 
te fijado, se procede a asignar a cada 
uno ejército, demarcación territorial y 
llamamiento o mes de incorporación, 
teniendo en cuenta, siempre que sea 
posible, las preferencias manifestadas 
en la FIPRE. Si no la hubieran man- 
dado o les hubiera sido rechazada, los 
destinos se asignarán por este orden: 
Ejército de Tierra, del Aire y Armada 
y dentro de cada ejército en el orden 
de llamamiento creciente, empezando 
por el primero. Los jóvenes pertene- 
cientes a la Matrícula Naval deberán 
ser destinados a la Armada necesaria- 
mente. 

32. Destinos a Canarias, Ceuta, Me- 
lilla y Baleares para completar el res- 
to del cupo de sus unidades. 

Como todas esas guarniciones tiene 
fijado previamente un cupo de hom- 
bres, distribuidos por Ejércitos, De- 
marcaciones Territoriales y meses de 
incorporación, ahora se completará 
ese cupo descontando lógicamente 
las plazas del Catálogo OPLA-93 que 
ya han sido asignadas y los destinos 
de los que han manifestado preferen- 
clas. 

Se irán asignando destinos según el 
orden de la lista aleatoria teniendo en 
cuenta, en Su caso, y siempre que sea 
posible, las solicitudes efectuadas en 
la FIPRE respecto a Demarcación 
Territorial extrapeninsular y mes de 
incorporación. Si no se pudieran 
atender esas preferencias, se asigna- 
rán los destinos por el siguiente or- 
den: Canarias, Ceuta, Melilla y Bale- 
ares, y dentro de cada una de ellas 
por Ejército de Tierra, del Aire y la 
Armada. Los llamamientos de incor- 
poración se asignarán comenzando 
por el primero. Al igual que en el 
proceso anterior los pertenecientes a 
la Matrícula Naval serán destinados 
solo a la Armada. 

Tras estos procesos, algo complica- 
dos, se habrán asignado todos los 
destinos extrapeninsulares. 

4%. Asignación de las plazas de la 
Península ofrecidas en el Catálogo 
OPLA-93. 

El sistema informático ordenará la 
lista de todos los jóvenes que no ha- 
yan sido destinados a las plazas ex- 
trapeninsulares según sus circunstan- 
cias personales e irá asignando desti- 








nos del Catálogo OPLA-93 según ese 
orden y aplicando los criterios de 
prioridad antes expuestos. 

52, Asignación de los destinos en la 
Península según las solicitudes efec- 
tuadas en la FIPRE. 

Por el orden aleatorio establecido y 
comenzando por el primero de la lis- 
ta, se procederá a asignar entre el res- 
to de los componentes del reemplazo 
todavía sin destinar, ejército, demar- 
cación territorial y mes de incorpora- 
ción, en función de las necesidades 
de los Ejércitos y de las preferencias 
manifestadas en la FIPRE. Los perte- 
necientes a la Matrícula Naval irán a 
la Armada. 

6”. Asignación de los restantes des- 
tinos de la Península. El listado del 
resto de jóvenes que aún no tienen 
destino seguirá ordenado aleatoria- 
mente. En ese orden se irá asignando 
destinos teniendo en cuenta, ahora, el 
criterio de proximidad geográfica, de 
manera que cada joven será destinado 
a una demarcación territorial en la 
que esté ubicada su provincia de ori- 
gen o, en caso de no ser posible, a la 
más próxima. El orden a seguir será 
el siguiente: Ejército de Tierra, Ar- 
mada y Ejército del Aire, y dentro de 
cada uno de ellos por meses de incor- 
poración en orden creciente, empe- 
zando por el primero. 

El destino final concreto en una 
Unidad y el cometido dentro de ella, 
lo deciden los Cuarteles Generales de 
cada Ejército según sus propias nece- 
sidades, teniendo en cuenta las prefe- 
rencias manifestadas por los interesa- 
dos, excepto en las plazas asignadas 
del Catálogo OPLA-93 pues en ellas 
ya se indica la Unidad y el cometido. 


A MODO 
DE CONCLUSION 


Hemos descrito, lo más detallada- 
mente posible, un proceso nuevo que 
es complejo, pero que todos espera- 
mos que sea mucho mejor para las 
Fuerzas Armadas y para los futuros 
militares de reemplazo, dado que per- 
mite contar con la opinión de los in- 
teresados y satisfacer sus deseos, sin 
merma de la cobertura de las necesi- 
dades de personal en nuestros ejérci- 
tos. Esperamos que sea bien interpre- 
tado y utilizado para bien de todos. NW 
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Ideas para un perfil de carrera en el Cuerpo 
de Ingenieros del Ejército del Aire 


INTRODUCCION : 


ON este artículo, los autores quie- 

ren proponer la reflexión acerca 

del futuro de un colectivo com- 
puesto hasta hoy por Ingenieros Áero- 
náuticos y a partir de este momento 
por alguien que todavía no conocemos: 
no sabemos quienes serán invitados, ni 
siquiera si alguien se decidirá a llamar 
a la puerta. 

Varias razones impulsan estas pala- 
bras, razones que a su vez definen los 
objetivos principales que constituirán 
el cuerpo de estas reflexiones. Por un 
lado, la invitación que un reciente artí- 
culo (1) en la revista nos transmite. 
Nosotros también nos marcamos como 
primer objetivo apuntar ideas para la 
carrera militar del Cuerpo de Ingenie- 
ros, entendiendo como tal carrera la 
que comprende la etapa previa de for- 
mación fuera del Ejército del Aire, se- 
lección y preparación del personal an- 
tes de su incorporación a la Escala Su- 
perior, más todos los avatares que 
deberá conocer hasta llegar a la edad 
de retiro. 

Además, unas páginas por delante 
del citado artículo, en el editorial de la 
misma revista, aparece el adiós al 
Cuerpo de Ingenieros Aeronáuticos y 
la bienvenida al renovado Cuerpo de 
Ingenieros que la Ley 17/1989 crea. 
Aquí destacamos el asesoramiento téc- 
nico que se le pide por el Ejército del 
Aire. El segundo objetivo será definir 
las actividades y cometidos que pue- 
den y deben desarrollar los integrantes 
del colectivo. 

Cabría también el análisis de los mo- 
tivos que están llevando no sólo a la 
reducción numérica de un Cuerpo, po- 
dríamos casi hasta proyectar (del verbo 
proyectar = deducir de la evolución 
hasta hoy de un fenómeno cual es su 


FeLiPE MARTINEZ PARICIO 
Coronel Ingeniero Aeronáutico 


ANGEL ORENES CAYUELA 


Teniente Coronel Ingeniero Aeronáutico 


previsible desarrollo) su extinción. Pe- 
ro eso requeriría otro artículo. 


VISION GENERAL DE UNA 
CARRERA 


Nos encontramos con tres disposi- 
ciones básicas para su análisis. La pri- 
mera (2) es la Ley 17/89, particular- 
mente en sus artículos 25 y 46, donde 
se definen los cometidos y ámbitos de 
actuación y se especifican niveles exi- 
gldos de titulación. 

Por un lado, se habla de “asesora- 
miento, aplicación, estudio e investiga- 
ción en materias técnicas propias de 
sus especialidades”, señalando como 
ámbitos de actuación, el Ejército del 
Aire, otros organismos del Ministerio 
de Defensa y organismos autónomos 
adscritos. 

Por otro, se exige para el ingreso en 
el Cuerpo poseer unos títulos del siste- 
ma educativo general que luego, regla- 
mentariamente, se han determinado en 
el Real Decreto 562/90 (3), existiendo 
una nueva redacción en la Disposición 
Adicional del Real Decreto 1258/1991 
(3 bis). En la letra d) del artículo 13 de 
primer R.D. se indican “Ingeniero de 
Caminos, Canales y Puertos, Indus- 
trial, de Montes, Agrónomo, de Minas, 
Naval, Aeronáutico, de Telecomunica- 
ción o Electromecánico, Arquitectura”, 
mientras en el segundo se suprime la 
referencia explícita a Electromecánico 
y se añade la de “Ingeniero de Infor- 
mática o cualquier otro título de inge- 


- niero que en lo sucesivo se establezca 


por el Gobierno”. De acuerdo con el 
punto 1 del artículo 15 del R.D. 
562/90, será en las convocatorias don- 
de de forma expresa figuren los títulos 
que se exigen “de entre los que para 
cada Cuerpo o Escala se indican”. 

Un tercer aspecto a considerar es la 
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formación que, previa a la incorpora- 
ción a la Escala, puede y debe propor- 
cionar el Ejército del Aire. El artículo 
37 de la Ley 17/89, a la vez que permi- 
te utilizar una Escuela para el Cuerpo o 
una común a dos o los tres Ejércitos, 
declara su necesidad. La duración de 
esta formación viene limitada hasta un 
máximo de dos años, según se estable- 
ce en el punto 3 del artículo 49. 

La Escuela tiene un coste, necesita 
una mínima infraestructura material y 
precisa profesores. No es el momento 
de determinar la mejor solución, pero 
sí de afirmar que su existencia propor- 
ciona cohesión entre los que por ella 
pasan, siempre que, por supuesto, sea 
eficaz y añada esos vínculos. Confesa- 
mos nuestra inclinación a crearla, a no 
ser que razones superiores recomien- 
den la existencia de una Escuela co- 
mún para todos los ingenieros que pre- 
cisa el Ministerio de Defensa. 

El plan de estudios depende de quién 
acceda a la Escuela. No será lo mismo 
formar-complementar a un Ingeniero 
de Montes que a uno Aeronáutico. El 
primero, es un ejemplo, debería cubrir 
y faltaría tiempo los dos años que co- 
mo máximo permite la Ley, mientras 
el segundo sólo precisaría la formación 
militar y logística de carácter general, 
más la técnica de contenido y aplica- 
ción propios del Ejército del Aire. Ha- 
brá titulaciones con necesidades inter- 
medias en requisitos de formación co- 
mo pueden ser, por este orden, 
Telecomunicación, Electromecánico, 
Industrial y Caminos, sin que su enu- 
meración suponga, ya de por sí, una re- 
comendación previa. 

Queda el aspecto de la promoción 
interna que se establece en el artículo 
47 de la Ley 17/89, en este caso, por 
no tener Escala Media el Cuerpo, limi- 
tado a los militares de empleo que lo 
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complementan. Como deberán poseer 
el título requerido para el ingreso, la si- 
tuación es similar a la general de acce- 
so directo. 

Mención aparte merece la posibili- 
dad que contempla la Ley de Presu- 
puestos de 1991, en su Disposición 
Adicional Decimocuarta, de promo- 
ción interna para los militares de carre- 
ra del Cuerpo General y de Especialis- 
tas. Aquí se exigen también unas titu- 
laciones previas que, por razones 
obvias, parece que deberían ser la mis- 
mas que en el caso de acceso directo, 
más la superación de unos períodos de 
formación. 

La pregunta que nos podemos hacer, 
ahora sin respuesta, sólo queda en el 
oído de quien quiera recibirla, en sí es 
posible un esquema totalmente diferen- 
te para los militares de carrera. Esto es, 
si los provenientes del Cuerpo General 
y de Especialistas podrían integrarse, 
en la Escala del Cuerpo de Ingenieros 
del Ejército del Aire, solamente con 
superar un plan de estudios específico 
durante su formación. 

El R.D. 1258/91 citado (4) contesta 
en parte nuestra pregunta y señala dos 
procedimientos de acceso: ingreso para 
la obtención de la necesaria titulación 
mediante convenios con las Universi- 
dades españolas que expedirán los co- 
rrespondientes títulos y acceso con tl- 
tulación previa ya adquirida entre 
aquellas citadas. Debe destacarse que 
la Disposición Transitoria Segunda 








permite también que se acoja al siste- 
ma el personal perteneciente a las Es- 
calas declaradas a extinguir por la Ley 
17/89 y que han tenido opción a inte- 
grarse en alguna de las Escalas de los 
Cuerpos mencionados en este R.D. En 
el caso del Ejército del Aire, serían los 
Ingenieros Técnicos Aeronáuticos. 
Veamos los campos técnicos que 
puede abarcar un Ingeniero en los ám- 
bitos antes definidos. Existe el propia- 
mente aeronáutico de la aeronave con 
todos los sistemas necesarios para su 
utilización. Además, todo lo relaciona- 


do con el apoyo logístico, en cuanto ; 


debe mantenerse operativo el material, 
y que define un ámbito industrial. Es- 
tán las telecomunicaciones, equipos de 
mando y control y tratamiento de datos 
que caen dentro del entorno eminente- 
mente electrónico. Las ayudas, físicas 
y electromagnéticas, necesarias para el 
vuelo, aproximación, despegue, rodaje 
y protección, es el mundo de la infraes- 
tructura. Queda quizá lo más importan- 
te para una aviación militar, el arma- 
mento, razón de ser de unos sistemas 
que deben primero disuadir, para lue- 
go, llegado el caso, defender y atacar 
los posibles objetivos. Esos cinco cam- 
pos tendrán siempre como elemento 
aglutinantes la aeronave y la tecnolo- 
gía que lo hace posible. La tecnología 
espacial, no descartada, debe superpo- 
nerse a la aeronáutica y aumentar así 
aquellos campos en lo que pueda co- 
rresponder, 


GRAFICO 1 
MARCO DE LA CARRERA MILITAR 
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EMPLEOS DE TENIENTE 
Y CAPITAN 


De acuerdo con el R.D. 1622/1990 
(4), es posible determinar (Gráfico 
núm. 1) que, durante los 12 primeros 
años, un militar de carrera de este 
Cuerpo los pasará en sus dos primeros 
empleos. El primero, de Teniente, debe 
ser una etapa eminentemente formativa 
en su trabajo: conocer el material y co- 
laborar técnicamente a su operatividad. 

Las Unidades, Areas y Centros Lo- 
gísticos serán los destinos normales en 
estos empleos, de acuerdo preferente- 
mente con la titulación de origen para 
los Tenientes y con mayor flexibilidad 
en los Capitanes. Aquí excluimos, casi 
imperativamente, los destinos ajenos al 
E.A., salvo quizá en una última etapa 
del empleo de Capitán. 

Es el momento ideal de la carrera 
profesional para realizar aquellos cur- 
sos, normalmente cortos o muy cortos, 
relacionados con el material que ya es- 
tá o se va a poner en servicio. Todos 
estos cursos deberán estar orientados a 
ese matertal, sin que parezcan conve- 
nientes ahora los de otro carácter (in- 
formática de gestión, investigación 
operativa, estadística, sicología...) y 
que son de aplicación a la administra- 
ción y gestión en general. Estas mate- 
rias se deberán recoger en cursos a rea- 
lizar en empleos militares superiores, 
Sí debemos dar importancia al conoci- 
miento de idiomas. 
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(a) No se cotempla esta cifra en la Ley, por lo que dependerá de la edad de ingreso que, para el caso de acceso directo, se puede esti- 
mar en 26 años y por tanto supondrá una permanencia de 9 años. 

(b) No se exige reglamentariamente ningún tiempo mínimo de función en este empleo. 

(c) Se puede cumplir ese tiempo mínimo de función indistintamente en los empleos de Comandante o Teniente Coronel. 

(d) De acuerdo con el texto, sería conveniente incluir los cursos de Estado Mayor (CEM) y de Administración Militar (CAM). 

(e) Se pueden considerar los Cursos Superiores de la Defensa Nacional y de Política Militar. 

(f) La ED incluye la selección para destinos de dirección: Centros Logísticos y otros del E.A. y Ministerio de Defensa. 
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El ascenso de uno a otro empleo, tras 
la correspondiente evaluación, no debe 
presuponer obligación de cambio de 
destino, puesto que como ya se dice, la 
función técnica será la misma. El salto 
cualitativo se producirá al pasar al si- 
guiente empleo. 

Como exigencia legal y validación 
de su capacitación para el empleo de 
Comandante, deberá superar el corres- 
pondiente curso (CC). En este sería de- 
seable que, junto con una parte común 
en la Escuela Superior del Aire con los 
integrantes de los otros Cuerpos, tuvie- 
se una específica a desarrollar en la Es- 
cuela de Ingenieros. La razón es sim- 
ple, proporcionar además de una eva- 
luación de carácter general otra técnica 
que permita establecer su capacidad 
para trabajar en otros campos diferen- 
tes de los hasta ahora desempeñados. 


EMPLEO DE COMANDANTE 


Se Inicia una etapa de madurez que 
debe ser precedida por la evaluación 
antes indicada y por la superación de 
un curso. La especialidad técnica nece- 
saria para desempeñar muchos de los 
puestos de trabajo empieza a difumi- 
narse, aunque persistan algunos donde 
será conveniente establecer esta ex1- 
gencia con precisión. 

La primera observación que debemos 
hacer es que los cursos deberían ser los 
mismos para todas las Escalas Superio- 
res del Ejército del Aire. Es decir, cree- 
mos conveniente el mismo esquema de 
dos opciones: Curso de Estado Mayor 
(CEM) y Curso de Administración Mi- 
litar (CAM). La diferencia puede estar 
menos en el contenido de estos cursos 
que en la asistencia a los mismos. Al 
primero acudirían un número reducido 
de Ingenieros y de Intendentes, mien- 
tras lo harían mayoritariamente al se- 
gundo. Las razones debemos encontrar- 
las en la necesidad de que existan equi- 
pos multidisciplinarios en los Estados 
Mayores para cumplir esa labor de ase- 
soramiento al Mando, al mismo tiempo 
que todos los Oficiales Superiores de- 
sempeñarán funciones de dirección y 
gestión de recursos en el campo del 
Apoyo a la Fuerza con responsabilidad 
ejecutiva. La formación común facilita- 
ría el ulterior trabajo en equipo, con el 
empleo de un mismo lenguaje y el co- 
nocimiento de idénticas doctrinas. 
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La permanencia en este empleo es 
larga (8 años como media) y hay tiem- 
po para formación y para obtener fruto 
de la misma. Como en el Cuerpo Ge- 
neral, aquí hay un período, calificado 
de función, en aquellos destinos que 
reglamentariamente se establezca. Do- 
tados ya los Comandantes de una bue- 
na experiencia profesional, sus desti- 
nos deben ampliarse a todos los ámbi- 
tos que la Ley especifica. 

La interpretación que damos al perí- 
odo de función es que el ingeniero, en 
esta etapa de su carrera, tiene que de- 
sempeñar unos cometidos donde pueda 
demostrar su idoneidad para acceder 
en el futuro a puestos de elevada res- 
ponsabilidad. De ahí que la selección 
de esos posibles destinos deba hacerse 
con gran cuidado y que su situación en 
los organigramas (E.A. y Ministerio de 
Defensa) permita una continua tutoría 
y evaluación por oficiales superiores y 
generales del Ejército del Aire, preferi- 
blemente del propio Cuerpo de Inge- 
nieros. El que se hable de todo el ám- 
bito del Ministerio de Defensa para 
cumplir el tiempo de función incluye 
que también consideremos, como muy 
conveniente y hasta necesario, que un 
Comandante y Teniente Coronel pase 
parte de su tiempo en destinos orgáni- 
cos del E.A. La movilidad ocupacional 
enriquece más que empobrece. 


EMPLEO DE TENIENTE 
CORONEL 


La planificación de la carrera, en 
cuanto a los destinos que ocupará un 
militar, es una cuestión personal a par- 
tir de un conocimiento cierto de las va- 
loraciones que se darán a esos tiempos 
por los evaluadores. Como estamos an- 
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INFORMATICA 
INFRAESTRUCTURA 
GUERRA ELECTRONICA 


INFORMATICA 
ARMAMENTO 
GUERRA ELECTRONICA 





GRAFICO NUMERO 2 


ESPECIALIDAD 
COMPLEMENTARIA 
AERONAVES 
ARMAMENTO 


COMETIDOS 


Todas las materias 
que vienen derivadas 
de la titulación 
prevista y de la for- 
mación complementa- 
ria en la Escuela 
propia del Ejército 
del Aire, más la 
formación de perfec- 
cionamiento a lo 
largo de la carrera 
militar 


te un período medio de siete años, se 
pueden ocupar uno o dos destinos sig- 
nificativos en la carrera del ingeniero, 
teniendo en cuenta la relativa continui- 
dad que, en la mayoría de los casos, 
supone este empleo con el de Coman- 
dante. Por tanto, las ideas generales ex- 
puestas en el apartado anterior siguen 
siendo válidas. 

La existencia de dos tipos de evalua- 
ciones en este empleo, una para asistir 
al curso de capacitación para el empleo 
de General y otra para el ascenso a Co- 
ronel, justifican y aumentan la impor- 
tancia de los destinos ocupados y de su 
contenido: lo técnico como especiali- 
dad deja paso a la gestión como activi- 


- dad diaria. 


La misma información que aporta el 
artículo tantas veces citado (1) sobre 
tiempos, es válida para este Cuerpo. 
Por tanto, no la repetimos, al encon- 
trarla conforme en aras de una necesa- 
ria uniformidad. 


EMPLEO DE CORONEL 


Por motivos obvios, destacamos la 
necesidad de que los puestos ocupados 
por un Coronel tengan un mínimo de 
prestigio y nivel profesional. De ahí la 
conveniencia de su correcta definición. 

Habrá por tanto que definir los pues- 
tos que responden a la idea de direc- 
ción de recursos personales y materia- 
les y no meramente a la de asesora- 
miento; es decir, que tengan mayor 
responsabilidad directa frente a la or- 
ganización. En estos momentos nos 
atrevemos a destacar con esas caracte- 
rísticas los correspondientes a Jefes de 
Centros Logísticos (hoy las tres Maes- 
tranzas), las posibles Subdirecciones 
que se puedan ocupar en este empleo 
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dentro del “Apoyo a la Fuerza” y algu- 
nas de las Jefaturas de Sección, todo 
dentro del E.A. En el Ministerio de 
Defensa tienen esta entidad las Jefatu- 


ras de las INTERDEESs por su constan- : 


te contacto con las empresas y dispo- 
ner a sus Órdenes de un equipo de per- 
sonas con elevado nivel profesional, 
más algunos puestos de responsabili- 
dad en la DGAM, DIGENIN e INTA. 

Unos destinos de este tipo están bajo 
el control del E.A., otros escapan a él. 
Para ocupar los primeros, no más allá 
de 6 ó 7, debe haber una evaluación y 
selección, especialmente para los Cen- 
tros Logísticos, verdaderos bancos de 
pruebas de un buen gestor. Estos últi- 
mos destinos, hoy 3 frente a 21 Coro- 
neles en plantilla, deben ocuparse en 
los primeros años del empleo, quizás 
hasta el cuarto, con objeto de que sea 
una parte importante de la evaluación 
para el ascenso a oficial general. 

El tiempo medio teórico de perma- 
nencia en el empleo es de nueve años. 
Ya que las evaluaciones para el ascen- 
so se iniciarán después de cumplidos 
los dos años de servicios efectivos, és- 
tas deberían empezar a partir del tercer 
año. Teniendo en cuenta que se precisa 
pasar por un destino de responsabili- 
dad durante unos dos años, el momen- 
to idóneo para el ascenso se alcanzaría 
durante los cuatro a seis años, de 
acuerdo con las posibles edades, al no 
existir, como en el caso del Cuerpo 
General, los 32 años de actividad para 
el pase a la Reserva. 


TITULACIONES PREVIAS 


Como ya hemos visto, en la carrera 
militar de este colectivo juega un im- 
portantes papel la titulación previa. En 
estos momentos es preciso cursar seis 
años en una Escuela Técnica Superior 
y aprobar un concurso u oposición, pa- 
ra después superar un período de ense- 
ñanza de uno a dos años. Es por tanto 
difícil, salvo que esta formación sea 
profunda, que con este poco tiempo se 
reconviertan los 7 años anteriores. 

Después de un repaso general a la 
carrera, sin haber entrado en el análisis 
minucioso de los puestos de trabajo 
que puedan reflejar las plantillas, nos 
inclinamos a considerar sólo dos titula- 
ciones para el acceso al Cuerpo: Aero- 
náuticos y Telecomunicaciones (cua- 
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dro n? 2). El resto de títulos requeriría 
que la formación previa al ingreso en 
la Escala fuese más profunda o que se 
acotase para sus titulados el campo de 
actividad y se redujese la movilidad y 
aún la carrera militar. 


CONCLUSIONES 


En este artículo se aportan unas ¡de- 
as derivadas de una legislación que ya 
existe, aplicadas a un Cuerpo que, aun- 
que de nueva creación, ya cuenta con 
una larga tradición. La calificación de 
“renovado” nos parece en este momen- 
to prematura, habrá que esperar a que 
se pongan en marcha unos procedi- 
mientos que de verdad introduzcan un 
cambio y logren una mejora. 

Una primera intención de los autores 
fue abordar esos cambios, pero encon- 
tramos que las disposiciones analiza- 
das cierran algunas posibilidades. Por 
otra parte, la respuesta dada por inge- 
nieros ya titulados a la llamada de De- 
fensa no ha sido positiva en las últimas 
convocatorias para los tres Ejércitos. 
Se duda que hoy, con una fuerte de- 
manda industrial, atractiva y ben remu- 
nerada, se pueda encontrar solución a 
las necesidades que empiezan a ser 
acuciantes en las Fuerzas Armadas, 

Una solución, pasiva, es esperar a 
que el mercado laboral cambie de sig- 
no cuando algunas Escuelas Técnicas 
recientemente puestas en marcha lan- 
cen su oferta creciente de titulados, co- 
sa que en cambio no es cierta para los 
Ingenieros Aeronáuticos. 

Otra solución, dentro de la legisla- 
ción vigente, es introducir aspectos 
atractivos que puedan ilusionar a los 
posibles candidatos: formación com- 
plementaria de calidad, actividad crea- 
tiva y aprendizaje durante los primeros 
empleos, integración en los órganos de 
decisión para los empleos superiores, 
reconocimiento social de su labor... 

Finalmente, cabe modificar la nor- 
mativa para adecuarla a unos fines de 
reclutamiento, formación y carrera di- 
ferentes de los actuales, pero eso es ha- 
rina de otro costal y se requiere un 


planteamiento ajeno al objetivo pro-: 


puesto al principio. 

Hablar de la carrera militar para per- 
sonas que ya han cubierto algunas eta- 
pas y puedan haber caído o empezado 
a caer en la desilusión, era nuestro 


principal objetivo. Si los candidatos a 
integrarse en el Cuerpo siguen sordos a 
la llamada, es posible que, para conse- 
guir una respuesta, se necesite aplicar 
otra terapia. 
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julio, por el que se regula el acceso a las 
Escalas Superiores de los Cuerpos de Inge- 
nieros de los Ejércitos de los militares de 
carrera pertenecientes a los Cuerpos Gene- 
rales, de Infantería de Marina y de Especia- 
listas. 

(4) Real Decreto 1622/1990, de 14 de di- 
ciembre, por el que se aprueba el Regla- 
mento General de Evaluaciones, Clasifica- 
ciones y Ascensos del Personal Militar Pro- 
fesional (BOE núm. 304). 


GLOSARIO DE ACRONIMOS 


CAM CURSO DE ADMINISTRACION 
MILITAR. 


CC — CURSO DE CAPACITACION PA- 
RA EL DESEMPEÑO DE OFICIAL 
SUPERIOR. 

CEM CURSO DE ESTADO MAYOR. 

CG CURSO DE CAPACITACION PA- 
RA EL DESEMPEÑO DE OFICIAL 
GENERAL. 

E.A. EJERCITO DEL AIRE. 

EA EVALUACION PARA EL ASCEN- 
SO POR ANTIGUEDAD. 

ED EVALUACION PARA LA ASIGNA- 
CION DE DESTINO ESPECIFI- 
CO. 

EE EVALUACION PARA EL ASCEN- 
SO POR ELECCION, 

EG EVALUACION PARA ASISTEN- 
CIA AL CG. 

ES EVALUACION PARA EL ASCEN- 
SO POR ELECCIÓN. 

R.D. REAL DECRETO. 

TMF TIEMPO MINIMO DE FUNCION. 


TMP TIEMPO MEDIO DE PERMANEN- 
CIA EN EL EMPLEO. 
TIEMPO MINIMO DE SERVICIOS 
EFECTIVOS. 
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F tel a la cita anual que mantiene con sus lectores la Revis- 
ta de Aeronáutica y Astronáutica en los meses postreros del ve- 
rano o inicio del otoño, corresponde a este número el análisis 
de los avances tecnológicos, las nuevas tendencias, lo ya exis- 
tente y los sucesivos proyectos que se han presentado en Farn- 
borough 92, que, junto con el Festival parisino de Le Bourget, 
constituye la mayor muestra internacional en lo referente a 
exposiciones aeronáuticas. 

La edición de este año ha dejado atrás el mal sabor de boca de los dos últimos salones cele- 
brados, Le Bourget 91 y Farnborough 90, e incluso se la ha calificado como la más importante 
de la última década. La decepción de años anteriores ha dado paso a un interés inusitado, al 
menos en apariencia, que está en desacuerdo con la dificil situación económica que se vive a 
nivel mundial. 

A ello han contribuido diversos factores, de los que podemos citar como más relevantes la 
masiva presencia de aeronaves de la CEI, la celebración en 1992 del Año Internacional del Es- 
pacto, la lucha de varios países que aspiran a situarse entre los primeros dentro de la industria 
aeroespacial y la presentación en suelo británico de auténticas novedades, sobre todo en el ám- 
bito militar y espacial. 

El avión Yak-141, el helicóptero Kamov Ka-50 o el anuncio de la NASA de situar en la Luna 
una base permanente para fines de siglo, pueden servir como ejemplo de lo que más ha llama- 
do la atención y mayor expectación ha despertado, además de la presencia del histórico DC-3 
remotorizado. En la balanza negativa podemos colocar la ausencia de la industria aeronáutica 
italiana y la escasez de novedades de la presencia norteamericana. Sirvan estas frases como un 
ligero apunte del amplio recorrido que a lo largo del Salón Aeronáutico nos van a mostrar 
nuestros habituales enviados especiales a estos certámenes internacionales: recorrido que se 
desglosa de la siguiente manera: 





— ” Aviación Militar: espectacularidad e incertidumbre frente a frente", por José Antonio 
Martínez Cabeza 

— "Aviación Civil”, por Martín Cuesta Alvarez. 

— "El Espacio en Farnborough 92", por Martín Cuesta Alvarez. 

— "Nuevos Programas: esperando la venida de tiempos mejores", por José Antonio Martínez 
Cabeza 


Sin duda ayudará a la intención de la Revista de hacer este Dossier ameno a la vez que inte- 
resante el hecho de encontrarse profusamente ilustrado en toda su extensión, es decir, los cua- 
tro artículos que lo forman. 
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Espectacularidad e incertidumbre 
frente a frente 





. ” ¿A 
| a el 


Aviación Militar 


»ANTONIO MARTINEZ CABEZA 
 Rotografías del autor 


Se ha dicho con frecuencia que las exposiciones de Farnborough tienen un mar- 
cado acento militar, mientras que las de Le Bourget han sido más activas en lo que 
a aviación comercial se refiere. Si tal aseveración es verosímil, habrá que aceptar 
que la tendencia se quebró en Le Bourget'91, donde los aviones militares llenaron 
la exhibición en detrimento de los civiles, pero Farnborough'92 mostró algo aún 
más significativo, pues allí compitieron novedades notables en el terreno civil con 
una excepcional representación militar que nos proponemos reseñar a continua- 
ción. Ante tal panorama difícil era pensar que las cosas son hoy complicadas para 
el mundo aeronáutico, pero esa es la realidad. 


O se alcanzó un nuevo récord 
en número de compañías expo- 
sitoras, de hecho había “hue- 
cos” en las salas cubiertas, pero a 
cambio mayor fue el número de paí- 
ses representados con respecto a la 
edición de 1990, Farnborough*92 fue 
en nuestra opinión la edición más im- 
portante de los últimos 10 años por la 
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cantidad y la calidad de lo represen- 
tado en estática y en vuelo, donde hu- 
bo en el apartado militar dos protago- 
nistas de excepción, el EFA, aunque 
no compareciera físicamente, y la 
CEI, que sí lo hizo con el ya tradicio- 
nal despliegue masivo de aviones y 
personal instaurado en su día por la 
Administración Gorbachov. 


A 


Pr 


La situación creada en el programa 
EFA por la posición adoptada en el 
Ministerio de Defensa Alemán, de 
sobra conocida, provocó un notable 
despliegue de “relaciones públicas” a 
lo largo y a lo ancho de Farnbo- 
rough*92. A pocos metros del pabe- 
llón de la prensa, anejo al despliegue 
de aviones militares de British Aeros- 
pace, Eurofighter situó un simulador 
de combate, una representación tec- 
nológica y la maqueta a escala natu- 
ral del EFA, esta última al aire libre. 
El simulador reproducía en una pan- 
talla misiones en las que el EFA in- 
terceptaba aeronaves enemigas, tanto 
en alcance visual como más allá del 
horizonte. Para mayor abundamiento, 
en los stands de todas y cada una de 
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La presencia de Eurofighter se concentró 
en dos lugares, el chalet donde figuraban 
una maqueta a escala natural del EFA, el 
simulador y la presentación tecnológica y 
un stand en la sala 4, a cuya entrada figu- 
raba un montaje con cuatro maquetas a es- 
cala reducida provistas de las escarapelas 
de las fuerzas aéreas participantes en el 
programa. 


las compañías implicadas en el desa- 
rrollo del EFA se situaban banderas 
en lugar visible y accesible, provistas 
de cestillos en los que se ofrecía a los 
visitantes y curiosos un folleto encar- 
gado de explicar en lenguaje más o 
menos llano el como y el por qué de 
ese ambicioso proyecto. 

El primer día de exposición, el día 
de la prensa, Eurofighter convocó 
una rueda de prensa donde máximos 
responsables de la sociedad dejaron 

claro que entre las posibilida- 

des estudiadas para rebajar el 
costo del EFA en al menos un 

30% figura la de convertirlo en 

un monomotor, algo sorpren- 

dente por las reticencias de la 

Luftwaffe ante tal tipo de con- 

figuración y que parece no 

gustar a casi nadie por su ne- 
gativo impacto en las actuacio- 
nes y capacidad del avión, 
aunque no es menos cierto que 
cualquier solución que se bus- 
que para cumplir el objetivo de 
abaratamiento acabará con- 
viertiendo al EFA en una aero- 
nave muy inferior a la conce- 
bida en un principio. Una re- 
ducción drástica de la aviónica 
está también sobre el papel 
con sus diversas combinacio- 
nes, donde se citó concreta- 
mente la sustitución del radar 

ECR-50 por el Hughes APG- 

65. En definitiva, una vez se- 

leccionadas las opciones más 

“aceptables”, se dijo, a media- 

dos de octubre serían presenta- 

das conjuntamente con Eurojet 

y NEFMA incluyendo los co- 

rrespondientes impactos en 
= costo y actuaciones, con vistas 

a su análisis en la reunión de 

los ministros de defensa impli- 

cados que figuraba prevista pa- 
ra noviembre. 

En la rueda de prensa se citó 
que el prototipo DA1 debería 
volar antes de fin del presente 
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MAS 39 Gripen 
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El prototipo 03 del JAS39 Gripen fue presentado en la exhibición estática con un despliegue de armamen- 
tos formado por misiles RBSISF, Skyflash, Mica, $225X, ASRAAM y Sidewinder además del cañón Mau- 
ser Bk.27 de 27 mm. y el DWS 39 (en primer plano). Los tres últimos sistemas aquí listados ya se han em- 


pleado con éxito en los ensayos. 








MAFALL € 


El Rafale C, representado por el prototipo de la versión, el COL, un avión en busca de 
clientes extranjeros. 














... 
A AA 


El Tupolev Tu-22M3 Backfire espera bajo la lluvia su retirada de la pista 07/25 para de- 
jar apo a la exhibición en vuelo del día de la prensa, drásticamente recortada por culpa 
de la meteorología desfavorable. 











año, fruto de retrasos que echaron por 
tierra las esperanzas que un día fue- 
ron objetivo de hacerle aparecer en 
vuelo en Farnborough*92, donde po- 
sibles “alternativas” por contra si sur- 
caron el cielo. La impresión que se 
pudo sacar del despliegue efectuado 
por Eurofighter en la exposición es 
que se ha recordado ahora el funda- 
mental factor de la captación de apo- 
yos, Opinión pública incluida, de for- 
ma que se intenta recuperar tardía- 
mente el terreno perdido. El folleto 
distribuido por Eurofighter citaba, 
junto a una fotografía del Sukhoi Su- 
27, que “si bien el final de la Guerra 
Fría ha sido el hito más alentador en 
el camino hacia la paz mundial, a 
cambio ha dejado a Europa como un 
lugar más inestable de manera que 
más que nunca la proliferación de ar- 
mamentos sofisticados amenaza con 
incrementar el riesgo de conflictos”, 
en una respuesta abierta a las argu- 
mentaciones esgrimidas por el Minis- 
terio de Defensa Alemán para aban- 
donar-el programa EFA, pero más 
significativo de cara al hombre de la 
calle era otro apartado del folleto 
donde se leía que muchas de las tec- 
nologías generadas por el desarrollo 
de ese avión tendrían aplicación en 
un amplio espectro de disciplinas 
científicas e industriales, y es en ese 
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El Sukhoi Su-24MR, miembro de una vete- 
rana familia de versiones cuyo primer pro- 
totipo voló en julio de 1967. Del orden de 
900 unidades figuran distribuidas por el 
territorio de la CET. 

punto, fundamental, junto con la im- 
portancia económica y estratégica de 
situar la tecnología europea al nivel 
de la estadounidense donde tiempo 
ha se debió incidir de cara a los me- 
dios políticos, informativos y público 
en general con la máxima intensidad, 
Ahora, cuando a sus problemas une 
el EFA la negativa imagen creada por 
su ausencia física en Farnborough'*92 
y cuando incluso se mencionó la po- 
sibilidad de retrasar dos años el pro- 
grama en la conferencia de prensa, 
pensando en los posibles resultados 
de las elecciones alemanas de 1994, 
la impresión es que ya no hay tiempo 
ni para atraer opiniones favorables ni 
para cambiar el desarrollo de los 
acontecimientos. 














mb A 





ESPERANDO UNA 
OPORTUNIDAD 


Mientras el EFA lucha 
por su supervivencia, 
otros aviones han visto 
abrirse unas puertas que 
tenían bien cerradas, pa- 
sando a tener una serie de 
posibilidades a título de 
sustitutos; no es que sean 
aviones equiparables, bien 
es cierto, es que el cambio 
de filosofía impuesto por 
Alemania así lo hace apa- 





El Su-35 Super Flanker compareció “occidentalizado” con la presencia bajo m0 ici de un pod recer. Y en la lista, ade- 
TAL , EC Pi a? i $ "y 1ae ) vÍ , 2 suelo con : 7 St SÓ e Y , , > Cesar 7 : 
TIALD de GEC Ferranti, en esta imagen todavía en el suelo con su instalación pendiente de que cesara más del F-18E/F y el F- 





la lluvia. 
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I5E/F -sorprendente el in- 
terés alemán por este 
último-, figuran en acep- 
table situación el JAS39 
Gripen y a más distancia 
el Rafale. 


El Su-25T, versión avanzada 
de un avión que fue al aire 
por vez primera el 22 de fe- 
brero de 19735. Se estima que 
se han construido cerca de 
500 unidades entre todas las 
variantes del Frogfoot, la mi- 
tad de ellas en números re- 
dondos para exportación. El 
Su-25T tiene un peso máximo 
de despegue de unos 17.600 
kg. y cuenta con diez puntos 
fuertes bajo el ala donde pue- 
den ir hasta 4.340 kg. de car- 
gas externas. 


937 
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El MiG-29S es presentado como la versión del MiG-29 destinada a la exportación. 


Se supo unos días antes del co- 
mienzo de Farnborough'*92 que el 
ministro de defensa alemán sostuvo 
contactos con su homólogo sueco 
acerca del desarrollo del JAS39E, un 
Gripen cuyas características se man- 
tienen en la sombra, aunque el debut 
del JAS39 en la exposición, una de 
las más importantes novedades por 
añadidura, fue seguido con más ex- 
pectación de la inicialmente prevista 
por tal causa. 

Los prototipos 03 y 04 fueron los 
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encargados de la presentación “inter- 
nacional” del Gripen; durante nuestra 
estancia vimos al primero en exhib1- 
ción estática y al segundo volado por 
Lars Radestrom, quien a pesar de la 
persistente lluvia que hubimos de pa- 
decer el día de la prensa y aunque a 
la hora de su exhibición había sobre 
Farnborough un techo de 700 pies es- 
casos, fue de los pocos pilotos que 
despegó, obsequiando a la concurren- 
cia entre la que se encontraban el Rey 
Carlos Gustavo de Suecia y el Primer 





Ministro sueco Per Erik 
Mohlin con unas senci- 


llas pasadas bajo las nu- 
bes, las cuales ya pusie- 
ron de manifiesto unas 
cualidades de vuelo ex- 
celentes que se contfir- 
maron al siguiente día, 
cuando una meteorolo- 
gía fresca pero benigna 
en cuanto a nubosidad 
permitió a Raderstrom 
hacer su exhibición com- 
pleta. 

Es claro que el JAS39, 
del cual el Gobierno sue- 
co ha adquirido ya 140 
unidades -14 de ellas del 
JAS39B biplaza- con un 
costo total de 7.800 mi- 
llones de dólares esta- 
dounidenses, ha recuperado la gran 
mayor parte del terreno perdido por 
culpa de sus problemas iniciales. Este 
avión, de esbeltas líneas y dimensio- 
nes moderadas, fue diseñado para 
sustituir a los Draken y Viggen de la 
Fuerza Aérea Sueca por el consorcio 
JASIG formado por Saab, Volvo 
Flygmotor, Ericsson Radar Electro- 
nics y FFV Aerotech, del que cabe 
esperar una importante ofensiva en 
busca de exportaciones en meses ve- 
nideros alentada por unas condicio- 
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El veterano avión VTOL Yak-38 Forger, que está en servicio desde hace tres lustros, no 
tiene capacidad para llevar armamento interno, puesto que su fuselaje está copado por un 
motor Tumansky R-27V-300 de toberas direccionables y 6.940 kg. de empuje y por dos 


turborreactores de sustentaci 
ke. de cargas externas. 


nes favorables que nadie había imagi- 
nado tan sólo tres meses antes del ini- 
cio de Farnborough*92. 

Dassault Aviation presentó junto a 
un Mirage 2000-5 y un Alpha Jet 2, 
ambos viejos conocidos de la anterior 
edición, al Rafale CO1 que sólo se 


ón de 3.570 kg. cada uno. Bajo su ala se pueden llevar 2.000 


pudo ver en Le Bourget'91 en vuelo 
el día de la inauguración oficial por 
el Presidente de la República France- 
sa. Así pues, la presentación auténti- 
ca del Rafael CO1 sucedió en Farnbo- 
rough"92, donde compareció con 126 
horas de vuelo sumadas en el curso 
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El MiG-29M visto en Farnbo- 
rough'92 es uno de varios pro- 
totipos para experimentación; 
aunque semejante en aparien- 
cia externa al MiG-29 original, 
el MiG-29M incorpora sensi- 
bles mejoras quienes han he- 
cho que se especule con la po- 
sibilidad de que si llega a en- 
trar en servicio, lo haga bajo 
la designación de MiG-33. 








de 113 salidas; el Rafale 
CO1 muestra ya la configu- 
ración de serie, que inclu- 
ye diversas modificaciones 
para rebajar la firma ante 
el radar concretadas como 
signo externo más notable 
en un acortamiento de 60 
cm. en su longitud con res- 
pecto al Rafale A. Como 
antes se indicó, algunas 
miradas se han vuelto ha- 
cia el Rafale presentándolo 
como una alternativa al 
EFA previa la adaptación 
correspondiente a las de- 
mandas alemanas. Ni que decir tiene 
que de configurarse tal operación su- 
pondría una inyección revitalizadora 
de valor incalculable para Dassault 
Aviation ante las oscuras perspecti- 
vas que se ciernen sobre ella y sobre 
la industria aeroespacial francesa, cu- 
yas alarmas sonaron unas cuantas se- 
manas antes de Farnborough'92 al 
hacerse público que se enfrenta a una 
crisis cuya primera consecuencia es 
que en los próximos dos años deberá 
reducir sus efectivos humanos en 
32.000 personas. La propia Dassault 
Aviation que en 1985 contaba con 
una plantilla de 16.400 empleados, 
tiene ahora 11.400 y, si las circuns- 
tancias no cambian, deberá quedarse 
en 10.000 en 1994, 


LA CEI A POR TODAS 


Una simple ojeada a las páginas 
ocupadas por esta crónica de los 
aviones militares expuestos en Farn- 
borough'92 muestra una notable ma- 
yoría de ilustraciones pertenecientes 
a aeronaves de la Comunidad de Es- 
tados Independientes. Esa proporción 
de imágenes viene a ser fiel reflejo de 
lo sucedido en la exposición, donde 
la presencia de aeronaves de la CEl 
fue masiva, con un acompañamiento 
humano en consonancia constituido 
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El Yak-141 Freestyle, un avión supersónico VTOL en busca de un socio que le permita sobrevivir. Si tal no llega en breve es- 
te prototipo, el único existente hoy, quedará reducido a una pieza de museo. Los responsables de Yakovlev dejaron entrever 
en sus declaraciones a la prensa especializada que se encuentran cerca de concluir un acuerdo al respecto con un país, que 
se asegura puede ser la República Popular China o los Emiratos Arabes Unidos. 


por unas 430 personas de las cuales 
80 eran miembros de las Fuerzas Ar- 
madas. Las razones de tal despliegue, 
alabado y agradecido tanto por visi- 
tantes como por organizadores, si- 
guen siendo las mismas que en su día 
movieron a la Administración Gorba- 
chov a “sacar fuera” el grueso de su 
producción aeronáutica avanzada, 
vender para colaborar en la mejora de 
la maltrecha y tambaleante economía 
de la CEI y lograr acuerdos de cola- 
boración con empresas extranjeras 
que permitan mantener vivos proyec- 
tos en agonía por falta de fondos así 
como lanzar otros que figuran en el 
papel y que de otra forma nunca po- 
drán ver la luz. 

Presidía la representación militar 
de la CEI el Tupolev Tu-22M3 Back- 
fire, uno de los aviones más temidos 
en Occidente en los días de la Guerra 
Fría, un bombardero estratégico ca- 
paz de llevar armamento nuclear pro- 
visto de ala de flecha variable, nunca 
antes visto en tierra fuera de los con- 
fines de la antigua Unión Soviética y 
cuya interceptación fue uno de los 
parámetros de diseño del Panavia 
Tornado. El Backfire entró en servi- 
cioen 1983 y, aunque se pudiera 
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pensar otra cosa a la luz de su desig- 
nación, su relación con el Tu-22 
Blinder fue prácticamente inexistente 
una vez que se decidiera convertirle 
en un nuevo diseño. 

Sukhoi presentó "seis aviones mili- 
tares. Novedad fue el Su-24MR Fen- 
cer, pues aunque en otras ocasiones 
haya sido visto en Europa nunca lo 
fue en Gran Bretaña, y menos por su- 
puesto en Farnborough. En su mo- 
mento el Su-24 fue el homólogo so- 
viético del F-111 estadounidense y 
entró en servicio nada menos que ha- 
cia 1974, Este avión de ala de flecha 
variable y Mach 1,35 de velocidad 
con más de 32.000 kg. de peso máxi- 
mo de despegue aún continúa en pro- 
ducción aunque sea en una cadencia 
modesta para las cifras que fueron 
tradicionales en los días de la Guerra 
Fría, algo menos de un par de unida- 
des al mes. El Su-24MR presentado 
en las pistas de Farnborough es el 
prototipo de una variedad equipada 
con radar y sensores infrarrojos para 
investigación meteorológica, que 
eventualmente puede ser adaptada 
para misiones de reconocimiento. 

En adición a los Su-27 y Su-27UB 
biplaza, los mismos que comparecie- 








MUA 


ron en Farnborough*90, Sukho1 llevó 
en esta ocasión el primer Su-35 de 
serie, también conocido como Super 
Flanker. Su apariencia externa es 
muy semejante a la del Su-27, del 
que se deriva directamente, pero in- 
corpora con relación a aquel unos pe- 
queños “canards” totalmente móvi- 
les, mandos fly-by-wire digitales y 
nuevos motores, en concreto dos 
Lyulka AL-31SM en lugar de los 
AL-31F del Su-27. La sorpresa al 
respecto del Su-35 la constituyó el 
hecho de que apareciera en la expos1- 
ción estática con un pod TIALD 
(Thermal Imaging and TV Airborne 
Laser Designator) de la compañía 
GEC Ferranti. Al parecer, el acuerdo 
para presentar al Su-35 con el citado 
pod TIALD se alcanzó una semana 
antes del inicio de Farnborough'*92 
previa autorización del Departamento 
de Defensa Británico, y la iniciativa 
provino de Sukhoi que en su afán por 
exportar decidió demostrar que los 
equipos occidentales pueden ser 
compatibles con sus aviones, si bien 
se dijo que la aviónica del Su-35 de- 
bería ser “actualizada” para sacar el 
debido rendimiento del TIALD, 

Dos Sukhoi Su-25 Frogfoot estu- 
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El Ka-30 responde a la fórmula habitual 
en Kamov de rotores coaxiales tripalas, en 
este caso con un diámetro de 14,5 m.; mide 
16 m. de longitud y tiene un peso máximo 
de 10.800 Kg., siendo su planta propulsora 
la formada por dos turboejes Klimov TV3- 
117K de 2.225 SHP cada uno. El Ka-50 
cuenta con una velocidad máxima en pica- 
do de 350 km/h. y admite un amplio abani- 
co de armamento, del que destaca en, pri- 
mer plano de la fotografía su cañón 2442 
de 30 mm. 


































vieron presentes, el monoplaza Su- 
25T y el biplaza Su-25B, el mismo 
visto en Le Bourget'89, pero ahora 
con la designación Su-28; ambos es- 
taban separados físicamente por una 
aceptable distancia en la exposición, 
puesto que el monoplaza Su-25T es- 
taba destinado a efectuar las exhibi- 
ciones en vuelo. Son dos versiones de 
un mismo avión con fortunas diferen- 
tes, puesto que el Su-25T está siendo 
actualmente producido para la Fuerza 
Aérea de la Federación Rusa mien- 
tras que el Su-28 tal parece que no ha 


El helicóptero IAR.330 Puma montado en 
Rumanía compareció en versión de rescate 
con un vistoso esquema de colores. 
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sido objeto de encargo alguno hasta 
el presente. El Su-25T es una versión 
muy mejorada en cuanto a sistemas 
de ataque e instrumentación del origi- 
nal Su-25 destinado a misiones de ti- 
po táctico. 

Aunque a simple vista pareciera 
que la representación de Mikoyan 
eran dos MiG-29 convencionales y 
un MiG-31, lo cierto es que tan sólo 
este último era la misma unidad que 
compareciera en Le Bourget”91, ya 
que ambos MiG-29 eran versiones di- 
ferentes, muy interesantes desde el 
punto de vista técnico y ambas nove- 
dades por descontado. 

Uno de ellos era el MiG-2985, aun- 
que el cartel situado ante él sustituye- 
ra la letra S por una C. Este modelo 
emplea al parecer dos motores Kli- 
mov RD33K de mayor empuje y me- 
nor consumo específico que anterio- 
res plantas propulsoras del MiG-29. 
Mikoyan presenta al MiG-29$5 como 
una versión de mayor techo y mayor 
capacidad operacional con aviónica 
de combate más avanzada que ya está 
operativa en la Federación Rusa. El 
MiG-29M incorpora la misma planta 
propulsora que el MIiG-29S, si bien 
las tomas auxiliares del extradós del 
ala han sido suprimidas y la capac1- 
dad de combustible ha sido aumenta- 
da en unos 1.500 litros; otras intere- 
santes mejoras incluidas en el MiG- 
29M son mandos fly-by-wire, CRT's 
en cabina, empleo de aleaciones alu- 
minio-litio soldadas para aumentar el 
volumen disponible en el fuselaje y 
ahorrar peso, aumento de la enverga- 
dura de los alerones, modificación de 
los bordes marginales del ala y deri- 
vas de mayor superficie. El radar del 
MiG-29M, en concreto, presenta un 
400% de incremento de capacidad de 
procesado de datos con respecto a 
versiones precedentes. 

Ilyushin envió un 11-78M Midas 
modificado para efecutar misiones de 
reabastecimiento en vuelo, pintado 
por cierto con los colores y anagrama 
de Aeroflot bandera roja con la hoz y 
el martillo incluida en la deriva, que 
llegó a Farnborough el día de la pren- 
sa más allá de la hora de cierre y apa- 
reció al día siguiente al otro lado de 
las pistas muy lejos del público en 
consecuencia. Antonov envió un Án- 
124 en versión más o menos civil y 
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un An-72P de patrulla marítima con 
burbujas de observación y pod de ca- 
ñón en la góndola derecha como de- 
talles externos más significativos. 

Si se nos pusiera en la tesitura de 
elegir lo más interesante de la presen- 
cia de la CEI, nuestro voto sería sin 
lugar a dudas para los aviones VTOL 
Yak-38 Forger y Yak-141 Freestyle, 
ambos mostrados por vez primera en 
una exposición internacional. $1 el 
veterano Yak-38 fue una atracción de 
primera magnitud para especialistas y 
aficionados, el Yak-141 batió todos 
los récords de expectación. Como se 
recordará, la primera noticia acerca 
de su existencia llegó en forma de 
una maqueta de madera para ensayos 
en túnel presente en el pabellón de la 
CEl en Le Bourget*91 aludida en 
nuestra crónica de aquel aconteci- 
miento, y a partir de ahí fueron des- 
granándose nuevas noticias sobre él. 
Ahora se sabe casi todo acerca de es- 
ta aeronave VTOL supersónica de 
Mach 2, que cuenta con dos turborre- 
actores RD41 para sustentación de 
4.260 kg. de empuje cada uno y con 
un motor principal de tobera orienta- 
ble automática y 95* de desplaza- 
miento angular en el plano de sime- 
tría tipo R79, un turbofán de relación 
de derivación 1 cuyo empuje máximo 
con postcombustión es de unos 
15.500 kg.; de este motor principal se 
sangra aire en vuelo vertical y de 
transición para llevarlo hasta unas to- 
beras de control situadas en los extre- 
mos de fuselaje y ala. Cuando el san- 
grado está operativo, el empuje máxi- 
mo del motor cae en aproximadamente 
un 10%. 

La apariencia externa del Yak-141 
es la de un prototipo exclusivamente 
experimental que debería ser sensi- 
blemente modificado si se decide 
convertirlo en un auténtico avión de 
combate embarcado, cual era su des- 
tino original. La disposición de su fu- 
selaje y el tamaño y posición de los 
motores -sólo el R79 mide 5,23 m. de 
largo y 1,72 m. de diámetro- hace 
pensar que poco es el espacio dispo- 
nible en su interior para combustible 
y armamento. 

La presencia del Yak-141 en Farn- 
borough”92 obedece a un desespera- 
do intento de Yakovlev para salvar el 
programa, cancelado por las autorida- 


des de la Federación Rusa poco des- 
pués de que uno de los dos prototipos 
construidos se estrellara el 5 de octu- 
bre de 1991 sobre la cubierta del por- 
taviones Almirante Gorshkov al caer 
desde 13 m. de altura, aunque proba- 
blemente el motivo primero fue eco- 
nómico y el accidente se limitó a 
“poner fácil” la decisión a los respon- 
sables de las Fuerzas Aéreas de la Fe- 
deración Rusa. Los responsables del 
programa en Yakovlev aseguran que 
el Yak-141 ya ha cubierto entre el 85 
y el 90% de la experimentación pre- 
vista y afirman la existencia de ofer- 
tas procedentes de varios países para 
proseguir el desarrollo del avión, ha- 
biéndose efectuado una oferta oficial 
a la Marina de la India. 

El helicóptero Kamov Ka-50, tam- 
bién novedad, atrajo bastante expec- 
tación, toda vez que Kamov pretende 
ofertarlo en el concurso para suminis- 
trar 130 helicópteros antitanque al 
Ejército Británico. Kamov tiene fir- 
mado además un acuerdo con Group 
Vector de los Estados Unidos para su 
distribución a nivel mundial, habien- 
do en curso una oferta para la DEA 
(Drug Enforcement Agency) estadou- 
nidense. El Ka-50, ahora bautizado 
por Kamov por el apodo Werewolf 
(hombre lobo) para “occidentalizar- 
lo”, voló por vez primera el 27 de ju- 
lio de 1982 en el más absoluto secre- 
to y venció en el pasado mes de fe- 
brero al Mi-28 Havoc en el concurso 
para dotar de un nuevo helicóptero de 
ataque a las Fuerzas Armadas de la 
Federación Rusa. 

Farnborough volvió a recibir la vis- 
ta del descomunal helicóptero Mi-26, 
al que hemos optado por catalogar en 
el apartado de las aeronaves militares 
porque compareció ejerciendo como 
helicóptero para la lucha contra los 
incendios forestales; con finalidad 
demostrativa de ello, despegaba en su 
exhibición en vuelo llevando colgado 
un depósito de agua desde el que se 
arrojaban 8 toneladas métricas del lí- 
quido elemento. Ni que decir tiene 
que el enorme Mi-26, con sus 21.300 
kg. de carga de pago y sus 56.000 kg. 
de peso máximo de despegue presen- 
ta excelentes posibilidades de expor- 
tación, aunque su certificación esta- 
dounidense esté teniendo dificulta- 
des. 
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La brillantez de la pre- 
sencia de la CEI en Farn- 
borough*92 no ha sido su- 
ficiente, sin embargo, para 





Aero 


AERONAVES MILITARES EXHIBIDAS EN 
FARNBOROUGH'92 






L-59E Albatros 








gar demasiado esta cróni- 
ca y satisfacer al lector in- 
teresado en saber cuales 
fueron las aeronaves de 











































: a Aérospatiale TBM.700 Omega E 
erradicar las incógnitas AMX International AMX-T carácter militar presentes 
que aún plantea su indus- Antonov An-124 Condor en Farnborough'92, in- 
tria aeroespacial. Se sigue l An-72P Coaler cluimos la lista de ellas en 
Ñ Avioane lAR.99 Soim . 
sabiendo pooco de sus pe- British Aerospace Hawk 100 estas páginas. 
culiaridades internas y or- Fei Desafortunadamente, 
: : E rrier . , 
ganización, y además sus Boeing E-3A Sentry (sólo en vuelo) Farnborough 92 fue prece- 
instalaciones, otrora situa- CASA CN.235-100 MPA dida por el accidente sufri- 
das bajo el control de una | Dassault fisio AN do por el FMA/LTV 1A.63 
sola Administración, figu- Rafalo C01 Pampa que debía haber 
ran ahora repartidas en va- Embraer Tucano comparecido en vuelo. El 
rios estados independien- | ENAER Ms dl luctuoso hecho acaeció el 
tes. Si a eso se une la ines- Fairchild Metro 23 MMSA 31 de agosto en Bourne- 
tabilidad política y esall 14.63 Pampa mouth, donde el avión ha- 
económica que ahora ob os dd Falcon bía llegado tres días antes 
aqueja a la CEI, fáciles | iiyushin 11-78 Midas para efectuar vuelos de 
comprender por qué evo- o Nets Ad preparación con vistas a 
luciona tan lentamente el E F-15E Eagle las demostraciones que 
establecimiento de cola- F-18 Hornet debían efectuarse ante el 
boraciones entre la indus- | Mikoyan MIG-295 Fulcrum público asistente a la ex- 
j MiG-29M Fulcrum E E 
tria aeroespacial de la CEI MiG-31 Foxhound posición. Tripulado por el 
y sus homólogas occiden- Ad heal lira a ; comandante Juan Carlos 
tlalus Britten-Norman aritime Defender : 
tales. Saab (JASIG) JAS39 Gripen Sapolsky y el capitán 
Shorts Tucano Omar Dario Gelardi, se 
ESTADOS UNIDOS Y Sukhoi ete estrelló contra el suelo, tal 
LOS DEMAS Su-25UB (Su-28) Frogfoo! parece que al efectuarse 
Su-27 Flanker mal la recuperación de un 
La participación esta- o deal la. picado o quizá por un fallo 
dounidense, aunque im- Tupolev Tu-22M3 Backtire de motor en tal situación, 
portantesen número, no Valmet L-9OTP Redigo Ambos pilotos fallecieron, 
aportó nada nuevo. En un | Yekovlev Yak-38 Forger pero el accidente no impi- 






recinto vallado el U.S. 
Army presentó un AH-. 
64A Apache, un UH-60 
Black Hawk y un CH-47D 





Yak-141 Freestyle 


Helicópteros 


: : Avioane AR.330 Puma 
Chinook. En otro recinto Boeing CH-47D Chinook 
situado frente al anterior la EH Industries EH.101 
USAF situó un F-16C, un Kamov Ka-50 Hokum 
F-15C, un F-15E y un F- ay o mnellDolglas les reis 

, e ¡ - alo 
18, a los que acompañaban Sikorsky UH-60 Black Hawk 


un E-2C y un P-3C de la 
U.S. Navy. No hizo acto 
de presencia el U-2R previamente 
anunciado, de manera que fue un des- 
pliegue parecido al de Le Bourget'91 
al que le faltó la guinda del F-117A, 
una de las estrellas de tal ocasión. 
Novedad fue la presencia del heli- 
cóptero IAR.330, versión del Puma 
montada en Rumanía, y novedad fue 
también la presencia de un Fairchild 
Metro 23 en configuración MMSA 
(Multi Mission Surveillance Air- 
craft), cuya salida de fábrica había 
acaecido el 20 de agosto. Este 
avión, además del correspondiente 





equipamiento interno, incluye un 
pod externo situado bajo el fuselaje, 
inicialmente desarrollado por Gene- 
ral Dynamics para el F-16, donde se 
alojan cámaras fotográficas, senso- 
res infrarrojos y otros equipos desti- 
nados a la vigilancia sobre tierra y 
mar; 7 millones de dólares estadou- 
nidenses cuesta esa versión sobre la 
que Kuwait ya ha mostrado interés. 
CASA por su parte presentó en la 
exposición estática el CN.235-100 
demostrador de la versión de patru- 
lla marítima y, con el fin de no alar- 
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dió que otro Pampa figura- 
ra en la exposición, aun- 
que en estática, por su- 
puesto. 

Citábamos al inicio que 
Farnborough'92 resultó ser 
la edición más brillante 
desde la de 1982, de cuya 
visita difícilmente el públi- 
co no introducido en los 
avatares de la industria ae- 
roespacial podía deducir la incerti- 
dumbre que aqueja a ese sector en el 
tiempo presente, Es muy posible que 
ambos hechos estén directamente re- 
lacionados, puesto que es en los tiem- 
pos arduos cuando la industria lucha 
más por conseguir contratos para sa- 
lir adelante, y un camino es mostrar 
sus mejores productos con la mayor 








espectacularidad posible. Si así suce-. 


dió en Farnborough'92, al menos pa- 
ra los visitantes se habrá cumplido 
aquello de que no hay mal que por 
bien no venga ml 
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INTRODUCCION 


E acuerdo con la información 
de que disponemos, sobre Ex- 
posiciones en Farnborough que 
han precedido a esta de 1992, y en 
las que hemos estado allí, desde el 
punto de vista relacionado con la 
Aviación Civil, puede considerarse 
la de este año muy similar en magni- 
tud a la de Farnborough 88, esto es, 
de menor entidad que Farnborough 
90, pero en un orden de difícil preci- 
sión (4 y 6). 
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Como el número de aviones pre- 
sentados en una Muestra, puede dar 
una idea global de su mágnitud, diga- 
mos que del centenar de aviones que 
han estado este año en Farnborough, 
casi el 50%, concretamente 45, han 
sido de la Aviación Civil, distribui- 
dos así: solamente 2, calificados co- 
mo grandes aeronaves comerciales; 
23 del tipo de utilización regional; 15 
del tipo ejecutivo-negocios, y, 3 avio- 
nes ligeros de la Aviación General. 

Solamente 10 de los aviones pre- 
sentados este año, han hecho demos- 





Cuatro aviones Super Guppy reemplaza- 
rán, a partir de 1995, a los actuales car- 
gueros para transporte de componentes de 
avión, entre las diversas factorías del Gru- 
po Airbus Industrie.(Foto Aerospatiale). 
(Fig. 3). A la derecha, el A 321, una ver- 
sión alargada del A 320. Lanzado el pro- 
grama de desarrollo en 1989, Airbus In- 
dustrie tiene previsto el primer vuelo para 
1993, y las entregas comenzarán un año 
después. (Foto Deutsche Airbus). (Fig. 2). 


traciones en vuelo: los dos aviones 
grandes de la Aviación Comercial, y 
8 de la Aviación Regional. 

De los 45 aviones presentados, so- 
lamente 6 hacían su presentación en 
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público por primera vez: el A 340 de 
Airbus Industrie; el Tu-204 de Tupo- 
ley que puede considerarse “nuevo” 
tras su remotorización por Rolls Roy- 
ce; los del tipo regional RJ-85 y RJ- 
100 de British Aerospace, el Dornier 


..* 
A 








Fig. 1. Avión A 340-200 igual al utilizado en la demostración en Farnborough 92, con 
una duración aproximada de siete minutos. Fase 1:Despegue Viraje, Pasada (a velocidad 
moderada):fase 2: Viraje, Pasada (a baja velocidad, con alto ángulo de ataque); fase 3: 
Simulación de aproximación, Tirón suave, Viraje, Aterrizaje. 


328 de Deutsche Aerospace, y el Sa- 
ab 2000 de Saab Scania de Suecia. 


PROBLEMATICA ACTUAL DE 
LA INDUSTRIA AERONAUTICA 
CIVIL 


Farnborough, como Le Bourget, es 
un punto de encuentro para tomar el 
pulso a la Industria Aeronáutica. No- 
sotros, por lo que- hemos visto, oído 
en las conferencias de prensa, y leído 


en Farnborough 92, nos permitimos 
dar nuestra opinión con la intención 
de que sea lo más objetiva posible. 
La Industria Aeronáutica, a nivel 
mundial, está estructurada de forma 
piramidal, Airbus Industrie, Mc. 
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Donnell Douglas, British Aerospace, 
Fokker y los de la Comunidad de Es- 
tados Independientes (CEl), de la an- 
tigiia URSS, en donde destacan como 
fabricantes de aviones civiles, Tupo- 
lev, llyushin y Antonov. 

*Por debajo de aquellos hay un nú- 
mero mayor, pero de menor entidad 
que producen aviones aun cuando 
más pequeños. 

En el escalón de la base hay prime- 
ro más de 200 fabricantes de estruc- 
turas y componentes, y tras ello hay 
miles de Compañías que fabrican pe- 
queñas partes y componentes que en 
muchos casos son partes críticas del 
avión. 

Otro tanto ocurre con los fabrican- 
tes de motores: encabezados por Pratt 
Whitnwey, Genetfal Electric y Rolls 
Royce, seguidos por Snecma, el con- 
sorcio CFM y el IAE (International 
Aero Engines), dedican su produc- 
ción a los grandes motores, y les si- 
guen en motores más pequeños Alli- 
son Gas Turbine, Avco Licoming, 
Pratt Whitney Canada, Turbomeca, 
Microturbo..., con suministradores de 
componentes en menor número que 
para los aviones. 

La Industria Aeronáutica Civil está 
siendo afectada por la reducción de 
los presupuestos de Defensa, lo que 
hace que sectores de la Industria Mi- 
litar, se estén pasando a la produc- 
ción de aviones civiles. Los progra- 
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mas de aviones civiles en estado ac- 
tual de desarrollo, están siendo afec- 
tados por la potencial privatización 
que se vislumbra en muchos países, 
lo que está generando la creación de 
consorcios y una reducción de los fa- 
bricantes de componentes auxiliares, 
cuya producción está siendo absorbi- 
da por los fabricantes principales, es- 
to lleva a la desaparición de indus- 
trias subsidiarias que no pueden com- 
petir con los grandes fabricantes. 

Por primera vez en la historia de la 
Industria Aeronáutica mundial, los 
ciclos repetitivos de 10 años en los 
que era normal la supremacía de sec- 
tores de producción tanto para la 
aviación militar como para la civil, 
han cambiado, y ahora han ocurrido 
tras menos tiempo, lo que aconseja 
reestructurar ambas actividades. 

Los proyectos de aviones militares 
se derivan de los conflictos potencia- 
les entre las grandes superpotencias, 
lo que ahora ha causado una recesión, 
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agudizada por la crisis económica a 
nivel mundial, si bien las necesidades 
de aeronaves para la Aviación Civil 
son grandes, en tanto hay una previ- 
sión de 14.000 nuevos aviones nece- 
sarios para los próximos 20 años, aún 
cuando ahora el panorama esté carga- 
do de nubarrones. Así: 

La Industria Aeronáutica del Reino 
Unido, anfitriona del Salón de Farn- 
borough, ha manifestado por medio 
de la SBAC (Society of British Ae- 
rospace Companies), que es necesa- 
rio un diálogo con el Gobierno, para 
mantener una tecnología punta, tras 
la ola de reestructuración que se va a 
producir. Esos nubarrones se reflejan 
en dos de las grandes potencias aero- 
náuticas europeas: Francia y el Reino 
Unido. Alemania se mantiene fuerte 
como se ha podido comprobar en los 
muchos proyectos que lidera Deuts- 
che Aerospace. 

En Francia la reducción de puestos 
de trabajo en la Industria Aeronáutica 
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Fig. 4. El B-777 será pronto una realidad. 


El “roll our” del primer avión, está previsto para marzo de 
1994; después de un año de vuelos de prueba, la primera com- 
pañía que reciba un B-777 será United Airlines en 1995. 


Foto Boeing Commercial Airplane Group. 


Fig. 5. Visión artística del futuro avión MD-12. 

Obsérvese que la distribución del pasaje está en los dos pisos 
que tendrá el avión, con capacidad para 500 pasajeros, 

y 8.000 Millas Náuticas de radio de acción. 

El lanzamiento del progyama para el MD-12, 

está condicionado a los pedidos de las Líneas Aéreas, y a la 
construcción de una nueva planta de montaje final, 

en una ciudad norteamericana aún no decidida, 

si bien se están evaluando nueve ciudades para su potencial 
ubicación. Foto McDonnell Douglas 


-sectores militar y civil- se prevee 
que alcance a 32.000 personas, en los 
dos próximos años. 

La SBAC estima que ocurrirá un 
descenso del empleo en la Industria 
Aeronáutica del Reino Unido. ya ini- 
ciado en 1989, de 194.000 puestos de 
trabajo, que había a finales de ese 
año, se espera que bajen a 150.000 a 
finales de 1992; más del 20% de re- 
ducción en tres años. 

En el caso de Rolls Royce la reduc- 
ción de personal ha sido de 7.000 
puestos de trabajo en los dos últimos 
años, y manifiesta Rolls que lo ha he- 
cho en un esfuerzo de mejorar la pro- 
ductividad, para competir, principal- 
mente, con General Electric y Pratt 
Whitney. 


LAS COMPANÑNIAS AEREAS Y 
LA INDUSTRIA AERONAUTICA 


Por tercer año consecutivo, las Lí- 
neas Aéreas están sufriendo una fuer- 
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Fig. 6. La ps A del avión de radio de acción me- 
con capacidad para 105 pasajeros, está previs- 


dio MD-95 
ta para 1996. Foto McDonnell Douglas. 


Fig. 7. El Tu-204, 

primer avión ruso de línea, 

con tecnología “fohw” (“fly by wire” ), 
es también el primer av ión Es propulsado 
“turbofan” 
el RB 211-535 E4, 43.000 libras de empre: 


Ha realizado demostraciones en vuelo en Farnborough 


por dos motores 


te recesión económica, que de hecho 
va a incidir en la compra de aviones 
nuevos. 

La IATA estima que las pérdidas 
en 1992, alcanzarán 2.000 millones 
de dólares, pérdidas que son menores 
que las de 1991, que alcanzaron 
4.000 millones de dólares, y que fue- 
ron de 2.700 millones de dólares en 
1990. Entendemos que el problema 
tiene su origen en el exceso de la ca- 
pacidad ofertada, por haber compra- 
do aviones grandes, y caros, mediada 
la década precedente. 

Los tres grandes de las Líneas Aé- 
reas Americanas, American Airlines, 
Delta, y United Airlines, han puesto 
su mirada en el mercado del Trans- 
porte Aéreo de Europa, que está aho- 
ra mucho más abierto ante la reciente 
apertura de mercados de las Líneas 
Aéreas con países de la Comunidad 
Europea, tras las medidas de liberali- 
zación. 

Delta Airlines está estudiando un 


de Rolls 


Royce 


plan para diferir, en unos casos, y 
anular en otros, la compra de aviones 
y opciones previstas para el período 
1993-94, lo que podría suponer a 
Delta un ahorro de 1.000 millones de 
dólares, ahorro que se sumaría a los 
5.000 millones de dólares de la re- 
ducción ya planificada hasta el año 


- 2001. Los operadores de la Región 


Asia-Pacífico están haciendo que el 
tráfico allí aumente por encima del 
valor medio del crecimiento en el 
resto del mundo, y la Industria Aero- 
náutica de países como Japón y Chi- 
na están comenzando a hacer aviones 
grandes con patente principalmente 
de Boeing. 


LOS GRANDES FABRICANTES 
DE AVIONES COMERCIALES 


Las enormes inversiones que re- 
quieren la fabricación de grandes ae- 
ronaves, hacen que deban ser aborda- 


das por más de un fabricante, de aquí 
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los “pools” que afloran por doquier 
en la Industria Aeronáutica, y este no 
es sólo el proceder de aquellos fabri- 
cantes que tradicionalmente eran au- 
tónomos, en tanto que prácticamente 
eran productores sin cooperación al- 
guna, sino que en el caso de los ya 
miembros de consorcios, están ex- 
pandiendo esta fórmula de la coope- 
ración, como hemos podido compro- 
bar en Farnborough. Boeing que ha 
tenido en 1991 el 60% del mercado 
de aviones civiles del mundo, está 
buscando socio para producir conjun- 
tamente con él el B-777 para el que 
las instalaciones de producción han 
supuesto una inversión de 5.000 mi- 
llones de dólares. 

Hata ahora Boeing tiene pedidos ya 
200 B-777, con un 50% en firme y el 
otro 50% en opciones de compra. 

Boeing está sacando de fábrica un 
número medio de 1,9 aviones por día, 
en lo que va de 1992; “un año bueno” 
como manifiesta Boeing. 
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Fig. 9. El avión para utilización regional RJX, que British Aerospace ha 
ofertado desarrollar con otros fabricantes en cooperación internacional. 


En 1992 producirá 442 aviones, ca- 
si como en 1991 que fabricó 435; tie- 
ne pedidos ya 1.500 aviones para en- 
tregas a partir de 1993. 

Si bien la producción del 737, de los 
que ha fabricado 3.050 unidades ha 
bajado este año de 21 a 14 aviones por 
mes, y la del 757 de 8,5 a 7, en cam- 
bio está aumentando el ritmo de pro- 
ducción de los 767 y de los 747, y de- 
dicará, a partir de ahora, gran parte de 
los medios de producción al 777, pro- 
grama éste que fue lanzado en octubre 
de 1991, y que tiene fijado el comien- 
zo de entregas a partir de 1995. 

Airbus Industrie (Al) ha manifesta- 
do en Farnborough, que es el tercer 
año consecutivo que consigue benefi- 
cios; tiene actualmente el 26% del 
mercado de aviones grandes, y quiere 
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expandir la colabora- 
ción internacional a 
la producción de 
nuevos aviones. 

La fórmula del 
consorcio Al, ha re- 
sultado ser la mejor. 

Mc. Donnell Dou- 
glas está haciendo 
gestiones con fabri- 
cantes chinos y japo- 
neses para formar 
consorcio y trabajar 
en cooperación en la 
fabricación de avio- 
nes de tamaño gran- 
de y medio. 

La lucha técnico- 
económica entre Áir- 
bus Industrie y Mc- 





Fig. 8. El RJ 100 es uno de los nuevos 
aviones de British Aerospace, para utiliza- 
ción regional. Con capacidad para 116 
pasajeros, se ofrece, también, en versiones 
de carga, y convertibles. Las primeras en- 
tregas están previstas para marzo de 1993. 
Foto British Aerospace 


Donnell Douglas que se ha decantado 
muy a favor de Airbus, ha relegado a 
Douglas a un mercado más pequeño, 
incluso MDD está buscando copartí- 
cipes para sus nuevos aviones comer- 
ciales, especialmente los grandes, co- 
mo es el caso del MD-12 (6). 

La presencia en Farnborough de 
estos tres grandes B, Al y MD fabri- 
cantes de aviones para la Aviación 
Comercial, ha sido así: 

Solamente Al ha estado en el 
“show” con un avión grande, el A 
340-200 (3 y 4), que voló por prime- 
ra vez en octubre de 1991. El avión 
en Farnborough es uno de los seis 
que Al tiene ahora en vuelos de prue- 
ba, y ha sido el único avión comer- 
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cial grande, nuevo, que ha hecho de- 
mostraciones en vuelo en Farnobo- 
rough (fig. 1). 

Al ha hecho una amplia difusión 
del A 321 (5 y 6), (fig. 2), primero de 
los aviones del Grupo que se está 
montando en Hamburgo, y del que 
tiene solicitadas 144 unidades. 

Airbus ha sido muy activa desde el 
pasado mes de mayo en el “marke- 
ting” del A 319 (7), un birreactor de 
124 plazas, versión corta del A-320, 
cuyo programa, probablemente, sea 
lanzado en 1993, y que también se 
montará en Hamburgo. 

Ha continuado difundiendo, como 
lo hiciera en Le Bourget 91, lo avan- 
zado del proyecto del A 20006 para 
600 pasajeros, en doble cabina a lo 
largo de todo el fuselaje (7). 

Con detalles similares a los ex- 
puestos en Le Bourget 91, Deutsche 
Airbus que lidera los estudios de fu- 
turos aviones propulsados por com- 
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bustibles criogénicos (5), ha expuesto 
el estado del proyecto de este avión 
del que RA y A ha escrito y mostrado 
su configuración: el Cryoplane (7). 

En la figura 3 mostramos el Super 
Guppy del Grupo Atrbus. 

Boeing ha hecho una amplia difu- 
sión de las especificaciones del 777 
(fig. 4). Los tres motores de mayor 
empuje que opcionalmente pueden 
propulsar este bimotor, probablemen- 


















SN 


te el de mayor tamaño del mundo, 
son hasta ahora, el PW 4000, el Rolls 
Royce “Trent”, y el General Electric 
GE 90, motores estos últimos que en 
maquetas a tamaño natural han sido 
expuestos en Farnborough 92. 
McDonnell Douglas han tenido en 
1991 solamente el 9% del mercado 
mundial de aviones comerciales y si 
bien ha tenido beneficios en los últi- 
mos 28 meses, su poca participación, 


Fig. 11. Canadair Regional Jet, avión que 
se ha mostrado por primera vez en Farnbo- 
rough, en la exposición estática. Tres avio- 
nes de este tipo habían volado 1.400 horas 
durante un período de 14 meses, previo a la 
certificación, recientemente concedida. 


dice, es debido a la gran oferta de 
modelos de Boeing y Airbus. 

El MD-12 (6), (fig. 5), será compa- 
rable con los 747 en cuanto a carga 
de pago, si bien tendrá en radio de 
acción 1.000 MN más que éste y con 
100 pasajeros más. 

Del nuevo avión para radios de ac- 
ción medios, el MD-90 tiene pedidos 
244 aviones para 7 compañías, 3 
americanas, 3 asiáticas (2 de China y 
| de Japón) y una europea (SAS), y 
ahora en Farnborough ha difundido 
también el MD-95, quizá más que el 
MD-90. 

El MD-95 (7). (fig. 6), es un avión 
muy adecuado para radios de acción 
cortes y medios, y será el sustituto de 
los DC-9 antigiios, pues tiene una ca- 
pacidad de pasajeros similar a estos. 
Fig. 10. British Aerospace comenzará a 
hacer entregas del BAe 41 en noviembre 
de este año 1992. Con capacidad para 30 
pasajeros, la Compañía Manx Airlines re- 
cibirá las primeras cinco unidades. Foto 
British Aerospace 
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Fig. 12. El SAAB 2000 de Saab Scania de Suecia. El avión núm. 003, en la fotografía sobrevo- 


lando el campo de vuelos de Farnborough 92. El primer vuelo de este avión 003 fue el pasado 
28 de agosto; se espera la certificación de vuelo conjunta JAR/FAA para mediados de 1993. 
Con capacidad para 58 pasajeros, tiene un radio de acción de 1.000 MN. Foto Saab Scania 


LA PRESENCIA RUSA EN 
FARNBOROUGH 


La disponibilidad en Europa de la 
alta tecnología de Occidente, está ha- 
ciendo resurgir las perspectivas de 
buenos resultados en las transforma- 
ciones de aviones de la Comunidad 
de Estados Independientes (CEl), co- 
mo está ocurriendo con la transtor- 
mación (“occidentalización”), del 
Tu-204 (8) y del 11-96-300 (5 y 8), 
presentado en Farnborough el prime- 
ro y expuestas las nuevas especifica- 
ciones del segundo. 

Rusia ha estado en Farnborough 92 
con 20 aviones, la quinta parte de los 
mostrados en el “show”, a los que 
acompañaban para su atención en la 
exposición estática y en la línea de 
vuelo de las demostraciones más de 
300 especialistas aeronáuticos. 

No sólo ha habido pilotos y mecá- 
nicos, sino que una comisión de 81 
personalidades ha estado en Farnbo- 
rough, entre ellos son de destacar el 
Ministro de Industria, el Ministro de 
Finanzas, el Ministro de Economía, y 
el Comandante en Jefe de las Fuerzas 
Aéreas. 

El Tu-204 (fig. 7), voló por prime- 
ra vez con motores Rolls Royce RB 
211-535 E4 (1), el 14 de agosto de 
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este mismo año, y ha sido un hito en 
Farnborough 92. El avión será co- 
mercializado por el consorcio forma- 
do por la Compañía rusa Bravia, el 
diseñador y fabricante del avión, Tu- 
polev, y la promotora Aviastar. La 
versión inicial equipada con aviónica 
rusa se espera obtenga el Certificado 
a finales de 1993, El avión así remo- 
torizado se espera comercializar bien, 
pues se pondrá a la venta a un precio 
competitivo. 

En Rusia el primer vuelo fue de 
una hora alcanzando el avión 22.000 
pies de altitud. Este hito se logró des- 
pués de tres años de cooperación en- 
tre Tupolev y Rolls Royce. Los pri- 
meros motores fueron enviados a Ru- 
sia en mayo de este año, e instalados 
sobre el Tu-204 por un equipo de es- 
pecialistas aeronáuticos, británicos y 
rusos. 

Derivado del Hllyushin 96-300 (5 y 
8), se está fabricando el 11-96 M. El 
11-96-300 comenzó a fabricarse en 
1988; es un avión de cuatro motores 
para 300 pasajeros y 2.480 MN de ra- 
dio de acción, estaba propulsado por 
motores Soloviev PS-90 A (5 y 8), 
iguales a los que se montaron en el 
Tu-204 incialmente. Ahora el 11-96M 
volará con motores PW 2037, y lo 
hará por primera vez el próximo mes 








Fig. 13. En la fotografía, el segundo avión 
de pre-producción del Dornier 328 de 
Deusche Aerospace, actualmente en perío- 
do de vuelos de prueba. Hizo su primer | 
despegue el 4 de junio de 1992. Foto 
Deutsche Aerospace. Press foto 


de marzo, esperándose su debut ante 
el público en Le Bourget 93, 

La Compañía Russian Airlines ha 
firmado un acuerdo con lllyushin, 
Pratt Whitney y Rockwell Collins, 
este como fabricante de la nueva 
aviónica a incorporar al avión, para 
una opción de compra de 20 aviones 
11-96 M. Se ha firmado un acuerdo 
entre Bendix/King Air, Transport 
Avionics Division de Allied Signal 
Aerospace y el Instituto Nacional de 
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Equipos de Aviónica (NIAAO), de 
Zhukovsky, que formarán así el pri- 
mer grupo industrial para diseño y 
producción de sistemas aeronáuticos 
para países de la CEL También, Ga- 
rret Fluid Systems, una División de 
Allied Signal Aerospace, está fabri- 
cando las APU para el Tu-204 remo- 
torizado por Rolls Royce. 

Russian Airlines ha pedido 5 Airbus 
310, que serán propulsados por moto- 
res General Electric. Russian Airlines 
hace vuelos directos desde Moscú a 
Tokio, Hong Kong y Bankog. Las tri- 
pulaciones rusas están recibiendo en- 
trenamiento en Aeroformation (Tou- 
lousse), en Lufthansa (Francfurt) y en 
Air Canada (Toronto). 


Ly 


ñ 
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Fig. 14, El avión del tipo e 
lia del British Aerospace 








iecutivo-negocios Corporate 1000, el más moderno de la fami- 
25. Con seis pasajeros a bordo tiene características de inter- 


continental pudiendo alcanzar 3.600 Millas Náuticas. La certicicación, tanto por la CAA 
del Reino Unido, como por la FAA de Estados Uhidos, se anunció en Farnborugh 92, que 
tendría lugar en el mes de octubre de este mismo año. Foto British Aerospace 


Han estado también en Farnborough 
dos aviones ya veferanos: el Antonov 
An 728 de búsqueda y salvamento y el 
An 124 (3), éste tras muchos proble- 
mas de permiso para aterrizaje que al 
final le fue concedido por la CAA y 
descargar en Farnborough pequeños 
aviones militares y ultraligeros para 
mostrar en el “show”. 


LA AVIACION REGIONAL 


El pensamiento generalizado en 
Farnborough 92 es que en el campo 
de los aviones regionales hay muchos 
en producción y en proyecto y, pocos 
compradores. 

En general, el mercado de estos 
aviones está siendo afectado en algu- 
nos modelos, que a punto de estar 
terminada la producción prevista ini- 
cialmente, no hay pedidos para ellos. 

Cuando salgan estas líneas, proba- 
blemente se conozca la decisión que 
adoptará British Aerospace, fijada en 
principio para el 23 de septiembre, en 
cuanto a la continuidad de la produc- 
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ción de sus aviones del tipo regional, 
que el pasado año 1991, les acarreó 
pérdidas por valor de 80 millones de 
libras y que podría perder en el 92 
hasta 125 millones de libras, si no se 
adopta una decisión drástica, 

British Aerospace dice que hay dos 
opciones reales: la primera, es cerrar 
la producción de estos aviones, lo 
que podría costarle a BAe, dadas las 
inversiones hechas en los medios de 
producción, pérdidas que estiman en 
700 millones de libras; la segunda 
opción es, aliarse con algún fabrican- 
te para compartir la producción, y así 
están en conversaciones con fabri- 
cantes del área asiática, concretamen- 
te con Japón y Taiwán. 

Entre los fabricantes con aviones 
regionales presentados en Farnbo- 
rough ha destacado BAe con los 
aviones de 4 motores RJ 85 y RJ 100 
(fig. 8), aviones cuya denominación 
numérica indica la capacidad del nú- 
mero de pasajeros, ofertados tam- 
bién, el primero en versión de carga y 
el segundo en versión de rápidamente 
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convertible pasajeros/carga, teniendo 
en producción el RJ 115, pero con los 
problemas económicos anotados. 

BAe también ha difundido su nue- 
vo proyecto del avión regional RJ X 
(fig. 9) un avión más económico que 
las versiones de RJ precedentes. 

BAE no sólo ha presentado aviones 
regionales turbojets, sino que es de 
destacar la presencia de los nuevos 
turbohélices Jetstream 31 y Jetstream 
41 (5 y 7) (fig. 10). El Jetstream 31 se 
lanzará oficialmente el programa el 
próximo mes de octubre y el Jetstre- 
am 41 recibirá la certificación antes 
de finalizar 1992. La producción del 
31 será en 1993 de 35 unidades y as- 
cenderá a 50 en 1994. 

Es de hacer destacar la presencia en 
Farnoborough 92 del Canadair Regio- 
nal Jet (5 y 6) (fig. 11). 

La Compañía Canadair ha sido un 
exponente más de la destacada pre- 
sencia de Canadá en Farnborough, 
como viene siendo de forma habitual 
desde hace muchos años. 


Saab Scania de Suecia ha presenta- 


do en vuelo el Saab 2000 (fig. 12), 
avión para el que CASA de España ha 
diseñado y fabricado totalmente las 
alas. Propulsado por dos turbohélices 
Allison de General Motors, Saab tie- 
ne pedidos ya casi 200 aviones Saab 
2000; 100 en firme y 100 opciones. 

Deutsche Aerospace (DASA), ha 
presentado en vuelo el Do 328 (fig. 
13); el avión voló por primera vez en 
diciembre de 1991, y se ha hecho con 
una fuerte cooperación internacional. 

El Do 328 es un avión que antes de 
volar por primera vez, ya había tenido 
una buena aceptación. Con capacidad 
para 20/39 pasajeros, propulsado por 
dos turbohélices PW 119 de PW Ca- 
nadá, tiene un “cookpit” como el de 
los aviones de Línea más modernos. 

Deutsche Aerospace tiene pedidos 
ya en firme 45 aviones y 28 opciones, 
de los cuales 35 y 21 respectivamente 
han sido pedidos para Estados Uni- 
dos. La previsión de ventas de este 
avión es de 400 unidades en los pró- 
ximos 18 años. 

Se ha formado un Grupo DASA - 
Fokker, al que se espera se unan Ale- 
nia y Aerospatiale. El primer avión 
DASA-Fokker será el denominado 
Fokker 70, que debería haber volado 
ya este verano. Puede ser un mini Air- 


figuración del ala en fle- 


bus (de 70 plazas), para vuelos regu- 
lares. 


LA AVIACION DEL TIPO 
EJECUTIVO-NEGOCIOS 


Este sector de la Aviación Civil es 
el más sensitivo a la salud de la eco- 
nomía. 

Actualmente el clima es incierto y 
no sorprende que las ventas de nue- 
vos aviones para esa utilización haya 
descendido, en tanto que por otra par- 
te están siendo muy utilizados, pero 
no nuevos. 

Este mercado reducido se justifica 
porque hay muchos fabricantes y los 
aviones son relativamente caros. Los 
costes de producción de un nuevo 
avión están llevando a la concentra- 
ción de trabajos en cooperación, co- 
mo ocurre en los aviones comerciales 
y de utilización regional. 

A mediados de julio -hemos sabido 
ahora en Farnborough- GAMA (Ge- 
neral Aircraft Manufacturers ÁAssocia- 
tion) manifestó que en el primer se- 
mestre de 1992, se habían vendido 82 
aviones de este tipo, 
casi los mismos que 
en 1991 que se ven- 
dieron 85, esto en los 
Estados Unidos y 
aviones “jets”, en tan- 
to las ventas de turbo- 
hélices pasó de 113 en 
1991 a 69 en 1992, un 
descenso del 38,9%. 

Fuera de Estados 
Unidos, la situación 
es ligeramente mejor 
y se espera que con la 
apertura de nuevos 
mercados en los paí- 
ses del Este de Europa 
sea más satisfactoria. 
Por ejemplo, Dassault 
Aviation ha manifes- 


Fig. 15. McDonnell Dou- 
glas ha propuesto la con- 


cha para el futuro avión 
de Transporte Civil de 
Alta Velocidad (HSCT), 
que coordinado por la 
NASA están haciendo el 
proyecto dos Compañías 
americanas (Boeing y 
McDonnell Douglas) y 
tres europeas (Aerospa- 
tiale, British Aerospace y 
Deutsche Airbus). 


tado en Farnborough que el 60% de 
los “bizjets” que fabrica son para Es- 
tados Unidos y que con el lanzamien- 
to del Falcon 2000 fabricado en coo- 
peración con Alenia de Italia aumen- 
ten las ventas. 

Las esperanzas están basadas en los 
síntomas con que se ha iniciado el 
mercado con los países del Este con 
este tipo de aviones: aproximadamen- 
te el 15% de las horas de vuelo de la 
Compañía Aeroleasing ha sido para 
volar a distancias tan lejanas como 
Alma Ata y Sakhalin. 

Corporate Jets, compañía subsidia- 
ria de BAe, ha mostrado en la exposi- 
ción estática de Farnborough el Cor- 
porate 800 y el Corporate 1000 (fig. 
14). Dassault Aviation ha tenido en 
Farnborough tres aviones de este tipo; 
un Falcon 20 EW, un Falcon 20 $ y 
un Facon 900, éste es el más reciente 
y más grande de la familia Falcon, to- 
dos ellos en la exposición estática, y 
ha presentado sobre el papel el Das- 
sault 2000, que en Le Bourget 9] 
anunciara como el Falcon X (7), este 
avión lo fabricará en cooperación con 








Alenia, y volará por primera vez en 
1993. 


LOS SUPERSONICOS 


No ha habido noticias que resaltar 
sobre los muchos pero parecidos pro- 
yectos de los SST (Super Sonic 
Transport). 

Boeing sigue trabajando con Me- 
Donnell Douglas sobre el HSCT 
(High Speed Commercial Transport) 
(7), (fig. 15) y Aerospatiale con BAe 
sobre el “Alliance” (7) al que aporta 
esta última su experiencia con el ante- 
proyecto AS T (7) (fig. 16). 


CONCLUSION 


Un Farnborough este del 92 en el 
que no habido grandes novedades a 
destacar, si bien ha sido un foro para 
los profesionales, que hemos podido 
conocer la situación actual y las ten- 
dencias de la Industria Aeronáutica a 
nivel mundial. 

Una ausencia se ha hecho notar, la 
de la Industria Aeronáutica italiana, 
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Fie. 16. Visión artística de la configuración del AST (Advanced Supersonic Transport), ac- 
y Aerospatiale. Obsérvese la forma rectangular 
de los difusores de admisión de aire a los motores y su similitud con los del Concorde. 


tualmente en estudio por British Aerospace 


que como ocurriera en 1988 no ha es- 
tado presente; han expuesto sus razo- 
nes, principalmente basadas en que el 
Gobierno Italiano va a privatizar las 
más importantes Empresas Aeronáuti- 
cas, y se están reorganizando para esa 
privatización. 

Las novedades sobre la propulsión 
de aviones civiles no han sido mu- 
chas, si bien General Electric con el 
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GE 90 y Rolls Royce con el “Trent”, 
son la base de un mercado para gran- 
des aviones, que a corto plazo, será 
muy fuerte económicamente para es- 
tos excepcionales motoristas, que han 
diseñado y fabricado los motores de 
mayor empuje de la Aviación, con la 
ventaja de tener muy bajo consumo 
específico de combustible, lo que per- 
mitirá que los aviones grandes tengan 
radios de acción, hasta hace 
pocos años imprevisibles. 


REFERENCIAS SOBRE LA 
AVIACION CIVIL 
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1.- Número 522, Agosto 
1983. Le Bourget 83: los 
motores. 
2.- Número 542, Febrero 
1986. Le Bourget 85: los 
motores. 

3.- Número 561, Septiembre 
1987. Le Bourget 87: la 
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4.- Número 575, Noviembre 
1988. Farnborough 88: la 
Aviación Civil. 

5.- Número 586, Octubre 
1989. Le Bourget 89: la 
Aviación Civil. 

6.- Número 598, Noviembre 
1990. Farnborough 90: la 
Aviación Civil. 

7.- Número 606, Septiembre 
1991. Le Bourget: la Avia- 
ción Civil. 

8.- Número 608, Noviembre 
1991. La Industria Aeronáu- 
tica de la Unión Soviética. m 





VISION GLOBAL 


ARNBOROUGH no es precisa- 

mente la Muestra a la que concu- 

rran las grandes potencias espa- 
ciales, de forma destacada, a exponer 
sus actividades. Recordamos que ha- 
ce ahora 6 años escribíamos para 
RAA al comentar Farnborough 86: 
“Todo lo referente al Espacio está 
aquí en Farnborough bajo llave”; era 
una expresión exagerada, no nuestra, 
que pudimos comprobar no respondía 
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a la realidad. También se decía, refi- 
riéndose a 1986: “El Espacio será el 
tema dominante” (1). 

Dos puntos de vista contrapuestos, 
que reflejaban la dificultad de encon- 
trar fácilmente cuanto estuviera rela- 
cionado con actividades espaciales; 
otro tanto ocurría en 1988 y 1990 (3, 
J)) 


El “show” de Farnborough de este 
año, ha seguido, en general, la tónica 
de los precedentes, si bien el hecho 
de que 1992 haya sido declarado por 


las Naciones Unidas Año Internacio- 
nal del Espacio, el BNSC (British 
National Space Center), como Prime- 
ra Institución del Espacio en el País 
anfitrión, ha hecho buena aquella de- 
nominación de Internacional, abrien- 
do las puertas para exponer e infor- 
mar, todo lo que este año el Reino 
Unido y los Países con los que traba- 


ja en cooperación, están haciendo, 


que nosotros calificamos como mu- 
cho, si bien el ejemplo no ha sido se- 
guido en la misma proporción por la 
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ESA de Europa y la NASA de Es- 
tados Unidos, aun cuando también 
hayamos obtenido de ellas, noticias 
que nos han dejado satisfechos y 
así poder contarlas a los lectores de 


RAA. 


Fig. 1.- El Ariane 4, en configuración 
44 LP, cuatro propulsores adicionales 
al primer escalón, dos de propulsante 
sólido (los de menor diámetro, uno de 
los cuales está en primer plano de la fo- 
tografía), y otros dos de propulsante lí- 
quido (los de mayor diámetro y cabeza 
cónica, lado a lado en la fotografía). 


En 1998 será lanzada la plataforma PO- 
EM-l, primera para misiones polares, que 
prolongará las investigaciones que actual- 
mente realiza el satélite ERS-1, al menos 
hasta el año 2003. 


Mia 


Fig. 2.- Lanzador DELTA, de McDonnell 
Douglas. La fotografía corresponde al lan- 
zamiento n* 203, desde Cabo Cañaveral, 
para inserción en órbita geoestacionaria 
del satélite de comunicaciones Inmarsat 2, 
el 8 de marzo de 1990. 


En el ISY, International Space Ye- 
ar 1992, como forum abierto todo es- 
te año a la difusión de noticias, expo- 
sición de proyectos, y recepción de 
propuestas relacionadas con el Espa- 
cio a nivel internacional, se están al- 
canzando los objetivos propuestos. 

Ha contribuido de forma destacada 
al ISY 92, el Congreso Espacial 
Mundial celebrado en Washington la 
semana anterior a la apertura de 
Farnborough 92, en donde con la 
asistencia de más de 4.000 especialis- 
tas de 65 países con más de 3.000 ex- 
positores, bajo la perfecta organiza- 
ción del American Institute for Aero- 
nautics and Astronautics (ATAA) (6), 
se han definido las líneas maestras de 
hacia donde debe ir la Comunidad 
Científica Espacial Internacional. 
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Fig. 5.- Lanzador Japonés H-II, de dos es- 
calones de e con capacidades de 


Fig. 3.- Lanzador Titan 3, fabricado po Fig. 4.- Lanzador Long March, de dos es- 
lanzamiento de cargas de pago, según la 


Martín Marietta, con capacidad de lan- | calones de propulsión, fabricado por 


zamiento para inserción en órbita geoes- 
tacionaria, de cargas de pago hasta de 
4.500 Ke. 

En la apertura de este Congreso, el 
Vicepresidente americano Dom 
Quayle, manifestó, que la Adminis- 
tración Bush (si su Gobierno se man- 
tiene después de las próximas elec- 
ciones), apoyará el desarrollo espa- 
cial, para lo cual ha pedido al 
Congreso de Estados Unidos, que 
apruebe un fuerte presupuesto para 
1993, para investigación, principal- 
mente de los recursos de la Tierra 
desde el Espacio. 

La posición americana será un 
fuerte tirón para las demás potencias 
espaciales, que van a proceder a tra- 
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GWIC (Great Wall Industry Corporation, 
Corporation de la Industria de la Gran 
Muralla), China. Detalles en el texto. 


bajar conjuntamente con América, 
formando nuevos consorcios con ella, 
como vamos a exponer. 

Si hubiéramos de decidirnos por 
enumerar cuales han sido en Farnbo- 
rough 92 las manifestaciones más im- 
portantes, relativas al Espacio, nos 
pronunciaríamos así: 


a) podría calificarse como “el año 
de la batalla de los lanzadores espa- 
ciales” 

b) la difusión de las sobresalientes 
observaciones del satélite de investi- 
gación de la Tierra ERS-] 


misión: para satelización, hasta 6 Tm., y 
para misiones interplanetarias hasta 9 Tm. 

c) la operatividad total del labora- 
torio espacial EUREKA (2) 

d) la misión D-2, y el lanzamiento 
del satélite Kopernicus 3, de Deuts- 
che Aerospace 

e) la continuidad del proyecto de la 
Estación Espacial Internacional (1, 2, 
3,6) - 

f) los minisatélites 

g) los acuerdos internacionales 

h) la reanudación de la exploración 
de la Luna, ahora con miras a instalar 
una base permanente, como fase previa 
a los proyectados viajes a Marte (5) 

1) dos astronaves a Plutón. 
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LOS LANZADORES 


No consideramos exagerada la cali- 
ficación que hemos dado a Farnbo- 
rough 92 como “el año de la batalla 
de los lanzadores espaciales”. 

Los países considerados como po- 
tencias especiales, han visto que el 
lanzamiento de satélites es un sanea- 
do negocio, en el que el balance de 
los resultados económicos que pue- 
den obtenerse, frente a los riesgos 
que comportan los lanzamientos que 
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Fig. 6.- Cohete 
lanzador 1US 
(Inertial Upper 
Stage), fabricado 
por Boeing para la 
NASA, que pondrá 
en órbita 
gevestacionaria, 
en diciembre de 
1992 el satélite 
TDRS-F (Tracking 
and Data Relay 
Satellite), tras ser 
lanzado desde 

una nave espacial 
Endeavour. 








pueden fallar, la balanza se inclina 
muy a favor de los éxitos, cuando 
ahora la fiabilidad técnica alcanzada 
es muy grande, y en orden cada vez 
mayor. 

*De lo anterior, no solo están con- 
vencidos quienes desde el principio 
de la era espacial ya consolidada, de- 
dicaron sus actividades con fines co- 
merciales sino que Organismos Gu- 
bernamentales de entre los que puede 
citarse como más destacado la NA- 
SA, ofertan ya los lanzamientos a la 
Industria Civil, con resultados econó- 
micos que antes no tenían. 

Los fabricantes de lanzadores, sí 
que han estado todos en Farnbo- 
rough, y para justificar la calificación 
que damos de “batalla de los lanza- 
dores”, basta decir que el día 6 de 
septiembre, día de apertura del Salón, 
y dedicado a la prensa, el lanzador 
Long March, fabricado por China, se 
ofrecía a 35 millones de dólares cada 
lanzamiento. A la vista de las críti- 
cas, principalmente de Arianespace y 
General Dynamics, fabricante ésta de 
los Atlas Centauro, por lo que esti- 
maban de competitividad desleal al 


Fig. 7.- Satélite de Observación de la Tie- 
rra ERS-1 (European Research Satellite), 
lanzado el 17 de julio de 1991, en el lanza- 
miento n* 44 de Arianespace. Es el éxito 
más notable alcanzado, hasta ahora, por la 
Agencia Europea del Espacio (ESA) 
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fijar China un precio tan bajo, la ma- 
ñana del día 7, primer día dedicado a 
los profesionales, GWIC (3) subía el 
precio de cada lanzamiento a 40 M $, 


y 
* 
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Fig. 8.- Interior del laboratorio EURECA 
(European Retrievable Carrier) de la 
Agencia Europea del Espacio (ESA), lan- 
zado al espacio el 31 de julio de 1992, des- 
de Cabo Cañaveral, Florida, por una lan- 
zadera espacial Atlantis de la NASA. 


justificando esta subida, en tan solo 
24 horas, por motivos de mayores 
coste de producción y lanzamiento y 
porque no querían ser calificados de 
competencia desleal. 

Desde ese momento la difusión de 
las características de los lanzadores 
fue una presencia constante en Farn- 
borough, que en orden de mayor o 
menor precio de lanzamiento queda- 
ba así: 

Europa: Ariane 85 M $. Estados 
Unidos: Atlas Centauro 65 M $, Del- 
ta 50 M$ y Titán 45 M$. China: 
Long March 40 M $. 

No se han hecho públicos los pre- 
cios de los lanzamientos con cohetes 
japoneses ni los realizados desde las 
lanzaderas americanas, ni tampoco 
los de la Comunidad de Estados In- 
dependientes (CEI). 


ARIANE (1 a 6) 


Los precios son según la versión 
del lanzador y el número de satélites 
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en un mismo lanzamiento (uno, dos o 
tres), el lanzador más utilizado ahora 
es el Ariane 44LP (fig. 1), de tres es- 
calones de propulsión, con un peso 
máximo de 470 Tm., tiene una altura 
de 58,4 m., y la capacidad de lanza- 
miento de cargas de pago es hasta de 
4.500 Kg. 

Con un Ariane 44LP fue lanzado el 
pasado 11 de septiembre, en el “vue- 
lo” n* 53 de Arianespace, el satélite 
español de comunicaciones Hispasat 
LA. 


ATLAS CENTAURO (4) 


Fabricado por General Dynamics, 
el primer lanzamiento con este tipo 
de cohetes data de 1962; los Atlas 
Centauro son utilizados tanto para in- 
serción de satélites en Órbita geoesta- 
cionaria como heliosincrónica y en- 
vío al espacio de sondas interplaneta- 
rias. 

El pasado 22 de agosto sufrió un 
fallo el escalón superior del cohete en 
el lanzamiento AC-71, desde Cabo 
Cañaveral, Florida, por no encender- 
se uno de los motores RL-10. El RL- 
10 es fabricado por Pratt Whitney y 
es también el motor del escalón supe- 
rior del Titán 4 de 
Martín Marietta. 
Se decidió des-” 
truir el Atlas Cen- 
tauro, tras el lan- 
zamiento, cuando 
el último escalón 
estaba ya a 1.700 
Km. de altitud, y 
con ello la pérdi- 
da del satélite de 
comunicaciones 
de que era porta- 
dor, un Hughes 
Galaxy 1-R. El 
RL-10 había mar- 
cado un récord, 
con más de 200 
lanzamientos sin 
fallo alguno. 

Los lanzamien- 
tos con el Atlas 
Centauro se han 
suprimido por 
ahora, estando 
previsto al escri- 
bir este trabajo 
que se reanudasen 


el 22 de octubre de este mismo año 
con el envío al espacio de un satélite 
de UHF de la US Navy. 

General Dynamics ha anunciado en 
Farnborough estar preparando un co- 
hete de mayor empuje, que permitirá 
lanzar, para situar en órbita de trans- 
ferencia a la geoestacionaria, cargas 
útiles hasta de 4,5/5,0 Tm., y en órbi- 
ta baja hasta 9/11 Tm. 


DELTA (3) 


McDonnell Douglas es el fabrican- 
te de estos cohetes, que utilizó Euro- 
pa para sus lanzamientos antes de 
disponer de los Ariane, es el que tie- 
ne más versiones de la familia Delta 
(fig. 2). 

El pasado 31 de agosto, lanzó con 
éxito el Satcom C-4, y estaba previs- 
to lanzar el 15 de septiembre el 
Navstar y a mediados de octubre el 
Kopernikus, que más delante comen- 
tamos. 

McDonnell Douglas ha anunciado 
en Farnborough 92, tener en estudio 
una nueva versión de lanzador Delta, 
con el primer escalón totalmente 
crfogénico, que podrá lanzar cargas 
útiles hasta de 7.700 Kg. para situar 




















en órbitas de baja altitud (800/1.000 
Km.) y en transferencia a la geoesta- 
cionaria hasta 2.585 Kg. 


TITAN (fig. 3) 


Fabricado por Martín Marietta (3, 
5), con este lanzador se envió el 25 
de septiembre, desde Cabo Cañave- 
ral, la sonda interplanetaria Mars Ob- 
server, que llegará a Marte el próxi- 
mo mes de agosto del 93. Este lanza- 
miento estaba programado en 
principio para el día 16 de septiem- 
bre, y fue retrasado 9 días tras descu- 
brir una contaminación en la sonda. 


LONG MARCH (5) 


Este lanzador (fig. 4), tiene capaci- 
dad de lanzamiento para inserción de 
satélites en órbita de baja altitud, de 
cargas de pago hasta de 2.500 Kg., 
tiene una altura de 35 m., un diáme- 
tro de 3,35 m., y su peso máximo al 
despegue es de 191 Tm. 

Quizá el precio ofertado por cada 
lanzamiento sea el menor de los co- 
nocidos porque tiene una fuerte limi- 
tación para inserción de cargas útiles 
en Órbita geoestacionaria. 





LANZADOR JAPONES 
H-11 (4, 5, 6) 


Este cohete tiene dos escalones de 
propulsión (fig. 5), con capacidades 
de lanzamiento de cargas útiles según 
la misión: 

- para Órbitas circulares de 1.000 
Km. de altitud: unas 6 Tm. 

- para órbitas de transferencia a la 
geoestacionaria: aproximadamente 2 
Tm. 

- para órbitas circulares heliosin- 
crónicas: aproximadamente 5 Tm. (a 
700 Km. de altitud). 

- para envío de sondas interplaneta- 
rias: 1,5 Tm. 

















Fig. 9. 

En enero de 1993, 
viajará al espacio 
en una lanzadera 
de la NASA un 
sistema integrado, 
de denominación 
D-2, portador 

de 9 instrumentos 
científicos, 

que realizará 

una misión de 9 
días de duración. 
En la fotografía, 
instalaciones de 
montaje del D-2 en 
una sala “limpia” 
de Deutsche 
Aerospace en 
Bremen. 


- para hacer llegar una nave espa- 
cial a integrarse en una estación a 
480 Km. de altitud: 9 Tm. 


EL LANZADOR 
TRANSPORTABLE IUS 


El TUS (fig. 6), fabricado por el 
Grupo de Defensa y Espacio de Bo- 
eing, ha cumplido en octubre de este 
año el 10% Aniversario de su primer 
lanzamiento con la USAF, cuando 
fue utilizado como último escalón de 
propulsión del Titán 34-D. 

Desde 1982 Boeing ha fabricado 
23 TUS, tanto para las Fuerzas Aéreas 
como para la Marina USA. 
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Fig. 10.- Astronáutas científicos alemanes y norteamericanos se 
familiarizan en la actualidad con el que ha de ser su trabajo en las 
pruebas del Sistema Operacional de la misión D-2 (fig. 9). 


Es un motor de más de 50 m. de 
largo, que desarrolla 32.000 libras de 
empuje, que además de haber lanza- 
do satélites para inserción en órbitas 
geoestacionarias y heliosincrónicas, 
ha lanzado vehículos espaciales a Ve- 
nus y a Júpiter. 


EL ERS-1 (European Research 
Satellite) 


Aplicado a la investigación cientí- 
fica, el ERS-1 (fig. 7), su instrumen- 
tación permite medir parámetros am- 
bientales sobre la superficie de la 
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Tierra y sus mares, y captar imágenes 
de alta precisión; dotado de sistemas 
de microondas y de sensores de ra- 
dar, es capaz de realizar todas las me- 
didas aun cuando el cielo esté cubier- 
to de nubes. 

Ha sido el acontecimiento más di- 
fundido en Farnborough 92, expuesto 
por el BNSC, significando al ERS-1, 
como el hito más importante de este 
año ISY 92. 

La continuidad de las observacio- 
nes del ERS-1, están aseguradas por 
el ERS-2 que será lanzado en 1994 y 
por la plataforma 
POEM-1 (fig. que 
sirve de apertura 
de este artículo). 


EL LABORA- 
TORIO EURE- 
CA 


De fabricación 
por la Agencia 
Europea del Espa- 
cio (ESA) (fig. 8), 
fue lanzada en el 
vuelo n* STS-46 
de la lanzadera 
Atlantis de la NA- 
SA. 

EURECA está 
ya completamente 
Operativa, en una 
Órbita circular de 
508 Km. de alti- 
tud, tras haber te- 
nido que hacer 
uso de dos lanza- 
dores de emergen- 
cia para situarla 
en su órbita final. 

En la primavera 
de 1993, pasará a 
una Órbita más ba- 
ja, de 298 Km. de 
altitud, en un pla- 
no orbital de 28* 30” de inclinación, 
y será recuperada y traída a la Tierra 
en el vuelo n* STS-57 de una nave 
espacial Atlantis, en junio de ese 
año, en una misión de 7 días de dura- 
ción. 

En la fotografía, configuración in- 
terior del laboratorio, portador de 15 
instrumentos científicos que durante 
los 9 meses de la misión, estará bajo 
la responsabilidad del ESOC (Euro- 
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pean Space Operations Centre), en 
Darmstad. 

Es el satélite científico de mayor 
peso -4.491 Kg.- de la ESA. 


LA MISION D-2 Y EL LANZA- 
MIENTO DEL KOPERNIKUS 


En las figs. 9 y 10 mostramos las 
características de esta misión que ha 
desarrollado industrialmente Deuts- 
che Aerospace. 

Nueve meses antes de que sea lan- 
zado al espacio el segundo laborato- 





Fig. 11.- Maqueta a escala natural, del módulo habitable de la futura Estación Espacial 
de la NASA. En la fotografía, especialistas de Boeing montando la maqueta en las insta- 
laciones de Huntsville, Alabama, cerca del Centro de Vuelos Espaciales Marshall, de la 
NA SA . 


rio espacial alemán, ha sido enviado 
ya al Centro Espacial Cabo Kennedy 
de la NASA, enviado desde Bremen 
el 30 de junio pasado a bordo de un 
C-5 “Galaxy”. 

El D-2 es continuación del Progra- 
ma de investigación bajo condiciones 
de ingravidez, iniciado con el D-1 y 
ha sido fruto de una fuerte coopera- 
ción internacional liderada por 
Deutsche Aerospace, con interven- 


ción, también, de la ESA. Las inves- 
tigaciones del D-2 representan el pro- 
yecto alemán de mayor envergadura, 
a realizar por una tripulación de $5 as- 
tronáutas: dos alemanes y tres esta- 
dounidenses. 

En el tiempo de duración de la 
misión se harán investigaciones de 
los materiales, mecánica de fluídos, 
experimentos de robótica y un nú- 
mero elevado de experimentos de 
biociencia. 

Otro hito importante para Deutsche 
Aerospace, será el lanzamiento por 
un Delta Il, del 
tercer satélite de 
comunicaciones 
DFS-3 “Koperni- 
kus”, que proba- 
blemente esté ya 
en órbita cuando 
salgan estas líne- 
as. 

El Kopernikus 3 
será colocado en 
Órbita geoestacio- 
naria, primero 30* 
48” E, y después a 
33" 30” E; su con- 
trol orbital y de 
actitud, estará a 
cargo del Centro 
de Investigación 
Aeroespacial de 
Alemania (DLR), 
ubicado en Oberp- 
faffenhofen. 

Este satélite me- 
jorará las comuni- 
caciones entre las 
regiones occiden- 
tales y orientales 
de Alemania, au- 
mentando el envío 
de información, 
especialmente ha- 
cia el Este. 

El DFS-3, es 
una versión mejorada de los dos que 
le han precedido, el DFS-1 lanzado el 
5 de junio de 1989 y el DFS-2 el 24 
de julio de 1990. 

El DFS-3 fue enviado a Florida a la 
Base de Cabo Cañaveral, en la bode- 
ga de carga de un B-747 de Lufthan- 
sa. 

El satélite pesa 1.420 Kg., y el co- 
hete Delta que lo habrá lanzado, tiene 
un empuje de 270.000 Kg. 
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Fig. 12.- En Farnborough 92, la NASA ha dado detalles sobre el vuelo espacial, de 
mayo de 1992, por la tripulación de una lanzadera Endeavour, con la misión de reparar e 


tivo desde marzo de 1990. 


LA ESTACION ESPACIAL 
INTERNACIONAL 


La NASA ha hecho una amplia di- 
fusión de la continuidad del magno 
proyecto de la Estación Espacial In- 
ternacional (fig. 11), sin haber preci- 
sado fechas de su disponibilidad para 
que esté operativa. 

Por la relación que pueda tener la 
capacitación de tripulaciones que han 
de montar la Estación Espacial, ha 
publicado en Farnborough 92, una 
fotografía (fig. 12) de las operaciones 
de reparación en el espacio del Intal- 
sat VI. 


LOS MINISATELITES 


Euroconsult, empresa dedicada a la 
prospección de mercados, ha dicho 
que al menos 180 satélites se pedirán 
de ahora al año 2010, de los cuales 
un 40% lo serán antes de finalizar la 
década de los 90. Esta previsión se 
refiere a satélites de pocos Kg. de pe- 
so, y como máximo de 1 Tm. 


En Alemania se está planificando 
el lanzamiento del Brem-Sat, un saté- 
lite para medir la cantidad de polvo 
cósmico, que se están construyendo 
en cooperación con Italia. 

Dinamarca está trabajando en 
Oersted sobre un satélite para medir 
el campo magnético de la Tierra, que 
será lanzado en 1995, 

Telespazio de Italia y la Academia 
de Ciencias de Slovaquia están dise- 
ñando pequeños satélites para estu- 
diar los cometas. 

El Reino Unido, desarrollado por la 
Agencia de Investigación de la De- 
fensa está diseándo dos satélites para 
evaluar la resistencia a la radiación 
cósmica de los satélites en órbita ge- 
oestacionaria. 

El Gobierno francés ha solicitado 
al CNES (Centro Nacional de Estu- 
dios Espaciales) de Francia, que estu- 
die las operaciones nucleares subma- 
rinas, lo que se hará con 6 satélites, 
que formarán la misión Altisat, y que 
esta basado en las experiencias fran- 
co-americanas del Topex-Poseidon, 
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9 días de duPación, realizado entre los días 7 al 16 de 
I satélite de comunicaciones Intelsat VI, opera- 


satélite puesto en órbita el pasado 
mes de junio con el lanzamiento n* 
52 de Ariane. Alcatel Espace ha ma- 
nifestado que cada uno de estos saté- 
lites no pesará más de 250 Kg.: su 
nombre será Salto y utilizarán el mis- 
mo radioaltímetro que el Poseidon. 

Algunos son ya denominados mi- 
crosatélites, con peso menor de 50 
Kg., serán utilizados para investiga- 
ción científica y se espera tengan una 
buena aceptación por las Universida- 
des Europeas. 


ACUERDOS 
INTERNACIONALES 


Además de los que hemos citado 
de la ESA con la NASA, empresas de 
países integrados en la ESA, como es 
el caso de Alenia Spazzio de Italia, 
están haciendo investigación espacial 
por contratos con la NASA, especial- 
mente en cuanto al lanzamiento de 
ingenios espaciales (fig. 13). 

La ESA está en conversaciones 
con Rusia, para intervenir en los tra- 
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bajos de la nueva estación Mir 2, que 
se espera esté en órbita en 1996; con 
una situación de 65* respecto del 
ecuador, hará una cobertura de la 
Tierra, mejor que la actual Mir 1 que 
está a 51". 

La ESA también está considerando 
que astronáutas europeos utilicen la 
estación Mir; esto quizá esté obliga- 
do por el retraso en el Programa Co- 
lumbus, y el consiguiente de la no 
disponibilidad del Hermes (1, 5, 6), 
ahora en estos días con un futuro in- 
cierto, y que podría ralentizarse co- 
mo el programa británico del Hotol 
(1, 2, 5), o el del Sánger en situación 
parecida. 

La ESA y la NASA están en con- 
versaciones para analizar la posibili- 
dad de hacer una astronave denomi- 
nada ACRV (Assured Crew Return 
Vehicle), que podría estar operativa 
en 1999/2000, si esto fuera así, 
Lockheed y Rockwell serían los pri- 
meros contratistas de esta astronave. 

Si se cancelara el programa Her- 


mes, los astronáutas europeos debe- 


rán volar en vehículos no europeos, 
de aquí las previsiones para esta lan- 
zadera euroamericana, pues si así no 
fuera, tendrían que volar en astrona- 
ves Soyuz de la Comunidad de Esta- 
dos Independientes (CEI). 

El próximo mes de noviembre en 
la Reunión de Ministros de Trans- 
portes de Países integrados en la 
ESA, trece en total, que se celebrará 
en Granada, se decidirá el porvenir 
inmediato del Hermes. 

Alemania y Japón han llegado a un 
acuerdo que se espera sea la base pa- 
ra una gran alianza que desarrollará 
la más avanzada tecnología espacial, 
contaría con el asesoramiento de la 
CEI, proyectarían una nueva lanza- 
dera, y sería más independiente que 
lo es la ESA, ahora, respecto de la 
NASA. 

El pasado día 12 de septiembre en 
el 2? lanzamiento de la nave espacial 
americana Endeavour, en una misión 
denominada Spacelab J, lanzamiento 
n* STS 47 de la NASA iban 7 tripu- 


Fig. 13.- Alenia Spazio, del Grupo IRI Fin- 
mecanicca de Italia, está realizando bajo 
contrato con la NASA, investigaciones de 
generación de energía eléctrica por efecto 
del campo magnético de la Tierra, como 
indica este dibujo. 
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lantes, 6 americanos y uno japonés | intención de llegar a Marte, en mi- 


(entre los americanos estaba la pri- 
mera mujer astronáuta de raza ne- 
era). Oficiales de la NASDA (Natio- 
nal Space Development Agency), de 
Japón, ven este lanzamiento n* 47 
como precursor de los trabajos que 
se desarrollarán para el módulo Ex- 
perimental Japonés (JEM) para la 
Estación Espacial Internacional. 

La Endeavour volará en órbita cir- 
cular de 300 Km. de altitud, en un 
plano orbital de 57? de inclinación 
respecto del ecuador. Japón ha paga- 
do a la NASA 90 M $ por esta mi- 
sión, y de los 44 experimentos a rea- 
lizar, el 80% son japoneses. 


LA LUNA Y MARTE 


Una de las noticias más sensacio- 
nales de este Farnborough 92, ha si- 
do el anuncio por la NASA de situar 
en la Luna una base permanente para 
finales de esta década y siglo, y la 





sión tripulada, el siglo XXI. 

En las figs. 14 y 15 se muestran 
los dibujos “a plumilla” proporciona- 
dos por la NASA, como visión futu- 
rística, pero próxima, de como serán 
las naves que lleguen a la Luna. 

Cada una de las naves será lanzada 
por un cohete basado en el Saturno $ 
del Programa Apolo en los viajes a 
la Luna, que será dotado de dos nue- 
vos propulsores adicionales coloca- 
dos lado a lado, que funcionarán con 
propulsante líquido. 

Las previsiones de la NASA son 
hacer previamente una cartografía 
detallada de la superficie de la Luna, 
mejor que la ahora disponible, esto 
sería en 1993, la construcción de las 
naves en 1994 y el lanzamiento en 
1995. Cada una de las naves podrá 
costar 150 M $, cantidad modesta se- 
gún la NASA para una misión tripu- 
lada interplanetaria. Ya hay 60 inge- 
nieros trabajando sobre el proyecto, 
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Fig. 14.- Visión artística del módulo lunar FLO (First Lunar Outpost) habitable para cuatro personas, con el que la NASA prevee el co- 
mienzo de la exploración en régimen de exploración permanente de la superficie de la Luna. Tras de completar la NASA la cartografía 
detallada de la superficie lunar en 1993, la astronave se fabricará en 1994, y será lanzada en 1995. 

Fig. 15.- Módulo no tripulado, para exploración de la Luna, que llegará a ésta con apoyo logístico, previo al alunizaje del FLO (fig. 14). 











en el Centro Espacial Johnson en 


Houston. 


UNA MISION AL PLANETA 
PLUTON 


Sabemos que Plutón dista del Sol 
49 UA (Unidades Astronómicas), es- 
to es 49 veces la distancia de la Tie- 
rra al Sol, que son 149,6 millones de 
Km., tiene un período de rotación de 
6,3 días terrestres y un período side- 
ral de revolución alrededor del Sol 
que son 248 años de la Tierra y tiene 
un satélite, Charon, descubierto en 
1978. 

La NASA está estudiando el envío 
de dos sondas a Plutón que serían 
lanzadas por dos cohetes Titan 
4/Centauro. 

Las dos sondas tomarán imágenes 
de Plutón y de su satélite natural, 
examinarán la composición de su su- 
perficie y tomarán imágenes que se- 
rán enviadas a la Tierra. Las sondas 
pesarán solamente 7 Kg., y serán lan- 
zadas con una diferencia de poco más 
de 3 días, y tardarán en llegar allí en- 
tre 10 y 12 años. 

El coste de estas dos naves sería 


- aproximadamente, de 400 M $, sin 
- incluir los costes de lanzamiento. 








Los lanzamientos podrían tener lu- 
gar entre 1998 y 1999. 


FINAL 


Esta ha sido nuestra visión panorá- 
mica del Espacio en Farnborouh de 
1992. Yo diría que para encontrar lo 
que hemos contado aquí casi hemos 
tenido que pedir un potente telesco- 
pio, en lugar de una lupa, como he- 
mos dicho otras veces. 
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Nuevos Programas 
Esperando la llegada de tiempo 





José ANTONÍO WWIARTINEZ CABEZA 
fotografías del autor 


La industria aeroespacial ha gozado siempre de una vitalidad fuera de lo común, de 
un permanente afán por lograr objetivos cada vez más ambiciosos. Farnbo- 
rough'92 mostró como no podía ser de otra forma que ese sano espíritu sigue vivo, 
pero moderado por la prudencia que aconsejan las actuales circunstancias. 


I Farnborough'*92 fue espectacu- 
lar globalmente hablando en lo 
que se refiere a la presentación al 
aire libre, no se puede decir que suce- 
diera lo mismo dentro de las salas cu- 
biertas, cuya protección frente a las 
inclemencias del tiempo se agradeció 
en más de una jornada. Se palpaba en 
los stand la situación de espera ex- 


pectante de acontecimientos y la in- 
quietud en ausencia de indicios claros 
acerca de la evolución de la situación 
económica internacional en general y 
europea en particular. Ello no fue 
óbice, no obstante, para que se pudie- 
ran localizar puntos de interés, a cuyo 
análisis vamos a dedicar las líneas 
que siguen. 
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LOS MAS VELOCES 


Todo indica que los estudios de 
factibilidad sobre un avión supersóni- 
co de transporte de segunda genera- 
ción siguen su curso sin prisa pero 
sin pausa. En lo que a industrias eu- 


ropeas se refiere, ya no se pudo ver | 


en el stand de DASA la maqueta del 
proyecto FAST mostrada en Le 
Bourget'91, pero a cambio sí había 
una del AST a escala 1:25 en el stand 
de British Aerospace. SNECMA por 
su parte mostró sus últimas ideas al 
respecto de la propulsión para esa 
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La maqueta del AST presentada en lugar 
destacado del stand de British Aerospace. 


nueva generación de transportes su- 

persónicos, centradas en un motor de 

ciclo variable designado MCV99 cu- 

yo dibujo se acompañaba de una rese- 

ña con las tres condiciones básicas 

que debería cumplir, a saber, elevada 

relación de derivación al despegue 

para producir un bajo nivel de ruido, 

alto rendimiento en crucero para lo- 

erar un bajo consumo de combustible 

| y una revolucionaria cámara de com- 

> bustión para minimizar las emisiones 

contaminantes, en definitiva, concep- 

tos archiconocidos. Con independen- 

cia de sus trabajos propios, SNECMA 

colabora con Rolls-Royce, Fiat Avio 

y MTU en la definición de ese tipo de 

motor, y cuenta con su propio progra- 

ma tendente a obtener cámaras de 

combustión de bajo nivel de emisio- 

7 nes contaminantes. Trabaja además 

_” en el análisis de plantas propulsoras 

para aeronaves hipersónicas, con vis- 

tas a lo cual ha establecido una cola- 

boración con la SEP mediante la for- 

mación del consorcio Hyperspace, 

que de momento no parece concretar 

demasiado, como lo demuestra el que 

asegure que la solución para el vuelo 

hipersónico es una 

planta propulsora que 

integre un turborreac- 

tor, un estatorreactor y 
un motor cohete. 

A diferencia de lo 
que sucedió en Le 
Bourget'91, el stand de 
DASA omitió la pre- 
sencia de alusiones al 
Sánger, lo que parece 
confirmar las hipótesis 
en el sentido de que 
ese proyecto figura 
“congelado” por tiem- 
po indefinido una vez 
completada la fase de 
estudio que se encon- 
traba en curso por los 
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días de la exposición 
parisina. Algo similar 
le ha sucedido, según 
todos los datos, al estu- 
dio conjunto de Anto- 


LACE (Liquified Air Cycle Engine) con sus toberas situadas en el extremo posterior y estatorreaciores de nov y British Aeros- 
combustión supersónica bajo aquel. El LACE tendría a su cargo la propulsión durante las fases de vuelo a pace sobre la utiliza- 


Maqueta del avión espacial en el que trabaja Mitsubishi Heavy Industries, en cuyo fuselaje se integrarían un 


baja velocidad y fuera de la atmósfera y los estatorreactores actuarían en vuelo atmosférico a altas veloct- 


ee 4 . . e 0 e 
| dades. El peso máximo al despegue sería de 350.000 kg y su longitud alcanzaría los 94 m. ción del An-225 como 
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Maqueta del Lockheed/Grumman C-130AÉEW-C. 
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Maqueta del Saab 340AÉW. 


base de lanzamiento para el HOTOL, 
parado una vez consumidos los fon- 
dos que la firma británica asignó a tal 
estúdio. 

Al otro lado del Atlántico, cada vez 
resultan más fríos los vientos que so- 
plan sobre el NASP X-30, donde las 
últimas maniobras del actual admi- 
nistrador de la NASA, Daniel S. Gol- 
din, tienen todo el aspecto de forzar 
el cambio de ese programa por otro 
que guarda ciertas reminiscencias 
con el Sánger, cual sería la construc- 
ción de un avión tripulado de Mach 
IO en niveles del orden de los 
145.000 pies, que sería lanzado a 
Mach 3 desde el lomo de un SR-71A 
en vuelo a 70.000 pies de altura; la 
alternativa se completaría con la 
construcción de un vehículo no tripu- 
lado de Mach 25 que sería enviado a 
la alta atmósfera con la ayuda de un 
cohete para aterrizar después de ma- 
nera convencional. Existe ya nombre 
para ese avión tripulado de Mach 10, 
el de HALO (Hypersonic Air Launch 
Option), e incluso dimensiones, que 
serían una longitud de unos 18 m. y 
unos 6 m. de envergadura: Sería el 
X-15 del siglo XXI, pero las circuns- 
tancias que rodean a ese programa 
aseguran una importante polémica. 

Como ya sucediera en Farnbo- 
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: La maqueta del Yak-UTS representaba la versión naval e incluso 


El Fanranger, la apuesta de DASAIMBB y Rockwell para el concur- su semiala izquierda figuraba plegada para que no quedara ningu- 
so JPATS na duda al respecto. 
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rough*90, en esta oportunidad se 
volvió a poner de manifiesto que Ja- 
pón aspira a situarse en un lugar de 
privilegio dentro de la industria ae- 
roespacial, y para ello, nada mejor 
que mirar más allá que sus competi- 
dores. Mientras en Europa y Estados 
| Unidos se piensa en el transporte su- 
| Ed persónico de segunda generación, en 
Lal Japón se estudia ya el transporte de 
| Mach 6. Ishikawajima-Harima He- 
| avy Industries mostraba en su stand 

| la maqueta de un motor ATR (Air 
| Turbo Ramjet) capaz de producir un 
| empuje situado entre las 15 y las 20 
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nición de un transporte supersónico 
de segunda generación: conjunta- 
mente con el Ministerio de Comer- 
cio e Industria japonés. Mitsubishi 
Heavy Industries, por su parte, pre- 
sentó la maqueta de un avión espa- 
cial tripulado semejante en concepto 
a los objetivos finales del NASP X- 
30, proyecto en el que cuenta con el 
apoyo del Japanese National Aeros- 
pace Laboratory y la Science and 
Technology Agency de su país. Con 
todos estos antecedentes, nada tiene 
de extraño que las industrias aeroes- 
paciales de Estados Unidos y de Eu- 
ropa miren con recelo hacia Japón; 
cierto es que todo son estudios y ma- 
quetas, pero el que más y el que me- 
nos es consciente de la capacidad 











El Ishida TW-68 en maqueta y en dibujo seccionado aparecía ya en configuración cuatri- 
motor. 
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La maqueta a escala natural 
del $S-92 respondía a la confi- 
guración civil para 19-22 pasa- 
Jeros. 


tecnológica de la sociedad 
japonesa. 


AEW A PRECIOS PO- 
PULARES 


Los stands de Lockheed 
y Saab, así como los de al- 
gunas compañías relacio- 
nadas con la electrónica y 
la aviónica, ejemplificaban 
como los acontecimientos 
ligados a la Guerra del 
Golfo Pérsico han conver- 
tido en aspiración de mu- 
chos países la posesión de 
aviones AEW (Airborne 
Early Warning), países 
fuera del ámbito de los 
“erandes” que, de no haber 
mediado tales circunstan- 
cias, no se hubieran plante- 
ado tal cosa, y que por ra- 
zones de costo y de índole 
estratégica -las tecnologías AEW in- 
cluyen muchos elementos sujetos a 
secreto- no pueden acceder a avio- 
nes como el Boeing E-3A por ejem- 
plo. Esas aspiraciones pueden ser sa- 
tisfechas por algunos proyectos de 
reciente concepción. 

En el stand de Saab figuraba una 
maqueta de buenas dimensiones co- 
rrespondiente a un Saab 340AEW, 
equipado con un radar Ericsson Erie- 
ye sobre su fuselaje. Se trata de un 
proyecto elaborado con destino a la 
Fuerza Aérea Sueca sobre el que esta 
última debe adoptar una decisión a 
corto plazo, toda vez que la capaci- 
dad operacional debería alcanzarse 
en 1996. La compra inicial sería de 
dos unidades en firme y seis más en 
opción, relativamente pequeña, pero 
que abriría las puertas a posibles ex- 
portaciones. El Saab 340AEW tiene 
previsto un peso máximo de despe- 
gue de 13.155 kg y las misiones se 
realizarían en vuelo a 23.000 pies con 
una velocidad de 530 km/h. Depósi- 
tos suplementarios de combustible 
bajo las alas le darían al Saab 
340AEW una autonomía de 7 horas 
de vuelo. 

Lockheed presentó en su stand una 
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La maqueta a escala natural del Trent situada en el stand de Rolls-Royce. 


pareja de maquetas interesantes den- 
tro del ámbito en el que nos estamos 
moviendo. Una de ellas correspondía 
a un S-3AEW dotado del preceptivo 
radome lenticular sobre su fuselaje, 
en definitiva a la propuesta conjunta 
de Lockheed y LTV en el programa 
EX de la marina estadounidense, que 
tiene como objeto el reemplazo de 
los veteranos Grumman E-2C., Aquí 








mw 





ha vuelto a aparecer el factor econó- 
mico, toda vez que en un principio se 
pensó.en editar una especificación 
correspondiente a un avión de nuevo 
diseño, para ahora buscar la modifi- 
cación de aviones ya existentes, algo 
más barato por supuesto. 

La segunda de las maquetas del 
stand de Lockheed correspondía al C- 
I30AEW-C, programa conjunto de 
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El NH.90 vio su porvenir aclarado en Farnborough*92, pero sólo apareció en forma de 
pequeña maqueta en el stand de Eurocopter, cuando en Farnborough'*90 lo hizo en las 
pistas, en forma de maqueta a tamaño natural. 
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esta compañía y de Grumman para el 
que ambas unieron sus esfuerzos en 
1991. Clientes potenciales de este 
avión, con los que se mantienen ne- 
gociaciones, son Australia, Japón, 
Corea del Sur, Malasia, Tailandia y 
Turquía. 


ENTRENADORES: DOS PRO- 
GRAMAS ESTRELLA 


En el terreno de los entrenadores, 
el programa estadounidense JPATS 
sigue acaparando la atención en lo 
que a Occidente se refiere, un progra- 
ma estrella que ha perdido una parte 
de su brillo últimamente, no por cul- 
pa de los aviones aspirantes, que son 
bastantes y de nivel, sino por las 
“instalaciones terrestres” que deben 
acompañar al ganador. Sabido es que 
el programa JPATS persigue la ob- 
tención de un sistema avanzado com- 
pleto de entrenamiento de pilotos pa- 
ra la fuerza aérea y la marina de los 
Estados Unidos, en el que se incluyen 
unas instalaciones de simulación que 
si bien pueden suponer según el De- 
partamento de Defensa el 10-15% del 
costo total del programa -según la in- 
dustria el 25%-, presentan importan- 





AAA E RES e . 
Esta pieza, perteneciente a la zona de fan del motor General Electric GE.90 es construida 





por SNECMA en Francia, y está formada por diez subconjuntos de titanio fundido que 
posteriormente son soldados por haz de electrones. Su peso es de 340 kg y constituye la 
pieza de titanio fundido más grande de las construidas hasta hoy. 


tes dificultades de integración puesto 
que deben adaptarse de forma simple 
y rápida a los requisitos específicos 
de ambos cuerpos de ejército. La ma- 
la experiencia obtenida con el T-45 
en ese aspecto está haciendo que el 
Departamento de Defensa se mueva 
cautelosamente, de forma que se ha 
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llegado a un círculo vicioso donde 
este último no quiere ajustar sus re- 
quisitos en espera de las “buenas ide- 
as”de la industria y la industria no 
quiere gastar dinero en busca de esas 
"buenas ideas” a ciegas y sin direc- 
trices precisas del Departamento de 
Defensa. Para complicar aún más las 
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El Tu-204 remotorizado con RB.211-535E4 llegó a Farnborough *92 con escaso número 
de horas de vuelo, por lo que sus exhibiciones en vuelo fueron apreciablemente cautas. 





cosas, la cifra de aviones a adquirir  poration, occidentalizado nombre ba- 
dentro del programa JPATS evolu- joel que se denomina a la empresa 
ciona a la baja, figuraba en 765 uni- dedicada a la comercialización de los 
dades en los días de Farnborough'92 aviones de Yakovlev. Y allí había en- 
y se dice que continuará en esa ten- tre varias maquetas una perteneciente 
dencia. al Yak-UTS en versión naval, el pro- 
Dentro de este panorama, el stand yecto ganador en el concurso destina- 
de DASA mostraba una maqueta del do a elegir un diseño que debe con- 
Fanranger, la propuesta conjunta de | vertirse en el nuevo entrenador de las 
Rockwell y DASA/MBB en el pro- | fuerzas aéreas de los países de la CEI 
grama JPATS, avión que debe efec- en sustitución del L-39 Albatros, pe- a 
tuar su primer vuelo a principios de ro que aparece como muy exportable 
1993. Ambas compañías, ya unidas | en virtud de sus características. | 
por el programa experimental X-31, El Yak-UTS fue seleccionado fren- 
han combinado sus fuerzas con las de te a proyectos presentados por Miko- 
CAE-Link Corporation para que esta yan, Sukhoi y Myasischev. Del orden 
última firma tome a su cargo la res- | de 1.000 unidades parecen ser las ne- 
ponsabilidad de la oferta de los equi- | cesarias, pero el problema económico 
pos de tierra. El Fanranger aparece | es importante habida cuenta de la si- 
como un avión de nuevo cuño y eso | tuación por la que atraviesa la CEI, 
es un riesgo en las circunstancias en máxime considerando que la fecha 
las que se mueve el programa del primer vuelo debería situarse a fi- 
JPATS; sin embargo emplea concep- nales de 1994 o comienzos de 19953, 
tos ya presentes en el Fan Trainer de | En definitiva, que el Yak-UTS se 
MBB,. el avión en el que se basa su construya o no depende tan sólo de 
diseño, aunque ahora se trate de un que se consiga consignar en los pre- 
avión de reacción equipado con el supuestos de la CEI un apartado de- 
motor Pratt and Whitney JT15D-5 se-  dicado a él. 
gún decisión adoptada por Rockwell. La maqueta del Yak-UTS contaba 
Situado en un rincón de la sala 4, con un cartel redactado en ruso e in- 
junto a una de sus salidas, figuraba el glés donde se citaban un peso máxi- 
pequeño stand de Yak Aircraft Cor- mo de despegue de 5.500 kg, una re- 
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lación empuje/peso de 0,6-0,7, una 
velocidad máxima de 900-1.000 
km/h, una longitud de 12,4 m, una 
envergadura de 11,25 m y una altura 
de 4,6 m; los factores de carga indi- 
cados eran +8 y -3, pero el apartado 
correspondiente a los motores no in- 
cluía definición alguna. Todo parece 
indicar, no obstante, que la planta 
propulsora del Yak-UTS serán dos 
turbofans AL-25TLM de 1.690 kg de 
empuje cada uno. 


VUELO VERTICAL: TRES PRO- 
YECTOS EN BUSCA DE UN FU- 
TURO 


Mientras en el exterior el Yak-38 y 
el Yak-141 junto al Harrier GR-7 re- 
presentaban bien dignamente a la to- 
davía corta familia de los aviones 
VTOL, y cuando continúan las tribu- 
laciones para el Bell/Boeing V-22, 
- más aún después del accidente sufri- 





do el 20 de agosto por uno de los 
XV-15, en el pequeño stand de Ishida 
Corporation situado en la sala 2 apa- 
recía en maqueta y en dibujo la últi- 
ma configuración adoptada para el 
TW-68, avión comercial VTOL cuyo 
desarrollo sigue adelante a pesar de 
las innegables dificultades que com- 
porta ser pionero en algo, sobre todo 
si de aviación se trata. El TW-68 si- 
gue siendo un VTOL de ala bascu- 
lante y dos hélices-rotores, pero aho- 
ra figura propulsado por cuatro moto- 
res; en principio se consideró la 
fórmula bimotor, pero los previsibles 
problemas de certificación han acon- 
sejado pasar a la fórmula cuatrimo- 
tor. Existía en los días de Farnbo- 
rough*92 la duda sobre el tipo de és- 
tos, pues aún cuando los inicialmente 
seleccionados son PT6A-67 se tenían 
en cartera también los LTHEC 
CTS800. El TW-68, que deberá volar 
en 1996 y ser certificado en 1988, 


podrá tener éxito o quedar inscrito en 
el libro de los proyectos cancelados, 
pero nadie podrá negar que sus dise- 
ñadores y promotores cuentan con 
una audacia poco común en los tiem- 
pos que corren. 

Dos helicópteros aún lejos de la fe- 
cha de su primer vuelo fueron noticia 
en Farnborough*92. El primero de 
ellos es el Sikorsky S-92, que figura- 
ba a título de maqueta a escala natu- 
ral en la exhibición estática, la misma 
maqueta que fue mostrada en Heli- 
Expo'92 celebrada en Las Vegas 
coincidiendo con la presentación ofi- 
cial del proyecto. Aunque el aspecto 
externo del S-92 pudiera hacer pensar 
otra cosa, emplea un gran porcentaje 
de sistemas de los UH-60 Black 
Hawk y SH-60 Sea Hawk en su dise- 
ño original si bien, como resulta evi- 
dente, la estructura es distinta. De 
adoptarse una decisión positiva sobre 
su producción, lo que puede suceder 

en diciembre, el prototipo $- 
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92 volaría a finales de 1994, 

Se cuenta con dos opcio- 
nes propulsivas para el $S- 
92, un par de General Elec- 
tric CT7 o dos Rolls-Roy- 
ce/Turbomeca RTM.322. 
Sería ofrecido en versiones 
civiles y militares, estas últi- 
mas provistas de rampa y 
portalón. 

Noticia importante de 
Farnborough*92 fue la ad- 
quisición por parte de Fran- 
cia de 20 unidades del heli- 
cóptero NH.90 firmada el 1 
de septiembre, hecho que ha 
permitido lanzar simultánea- 
mente este programa multi- 
nacional en el que además 
de Eurocopter France, figu- 
ran Eurocopter Deutschland, 
Agusta y Fokker. Se acaban 
así años de zozobra donde 
incluso hubo un tiempo en 
el que el programa estuvo 
cancelado de hecho por la 
negativa del Gobierno de 
Francia a adquirir el NH.90. 

Se estima que las fuerzas 
armadas de los cuatro países 
implicados en el programa 





El Jet Prop DC-3, la longevidad 
hecha avión. 
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DOSSIER 
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NH.90 necesitarán un total de 726 
unidades, y las extrapolaciones ase- 
guran que sumando las exportaciones 
se podría llegar a la cota de las 1.200 
unidades construidas. No obstante, la 
realidad actual es inferior a esas cl- 


fras; si Francia tiene la llave del pro- | 


grama en sus manos es porque parti- 
cipaven el consorcio formado para 
gestionar el NH.90, designado NHI 
(NATO Helicopter Industries), con 
un 42,4%, donde Alemania tiene el 
24%, Italia el 26,9% y Holanda el 
6,7%, pero parece lógico que se ha 
tomado la decisión de ir adelante por- 
que existe certeza de que se alcanza- 
rán las cifras de producción previstas, 
aunque el que más y el que menos no 
podrá evitar el recuerdo de lo acaeci- 
do en el programa EFA. 

El NH.90 tiene en opción las mis- 
mas plantas motrices antes reseñadas 
al hablar del Sikorsky S-92. De su 
peso de algo más de 9 toneladas mé- 
tricas, un buen porcentaje será de ma- 
teriales compuestos; tendrá un techo 
de servicio de 6.000 m y una carga de 
pago de 2.000 kg. A reseñar también 
que usará mandos fly-by-wire y ten- 
drá una velocidad de crucero del or- 
den de los 260 km/h. 

Cinco serán los prototipos NH.90 
que se construirán, el primero de los 
cuales volará en 1995. Las entregas 
comenzarán a finales de 1999, por lo 
que el camino que queda por recorrer 
es largo y no precisamente exento de 
dificultades, pero de lo que no cabe 
duda es de que el 1 de septiembre se 
produjo todo un acontecimiento para 
la industria aeroespacial de Europa, 
llegado cuando Alemania estaba a 
punto de abandonar el programa y de 
adquirir el Sikorsky SH-60. 


ROLLS-ROYCE PROTAGONIS- 
TA EN EL CAMPO DE LOS MO- 
TORES 


Rolls-Royce destacó sobre los res- 
tantes constructores de motores de 
aviación, y no sólo por aquello de 
que se trató de una firma británica 
exponiendo en territorio británico, 
también por méritos adquiridos. 

En primer lugar, BMW Rolls-Roy- 
ce se apuntó un interesante tanto al 


tream 5, en lo que será además la pri- 
mera aplicación del citado motor. El 
lanzamiento del Gulfstream 53 se de- 
cidió después de haberse obtenido 
cartas de intento por 12 unidades, de 
manera que BMW Rolls-Royce ha 
recibido un contrato inicial de 200 
motores incluidas las góndolas com- 
pletas reversas incluidas. 

El Gulfstream 5 tendrá una capaci- 
dad de 19 pasajeros con un alcance 
de nada menos que 11.700 km., lo 
que permitirá realizar sin escalas tra- 
yectos tales como Londres-Singapur 
o Nueva York-Tokio. El peso máxi- 
mo de despegue ascenderá a 38,600 
kg. y su velocidad de crucero de dise- 
ño será de Mach 0,8 a 36.000 pies; el 
Gulfstream 5 comenzará a ser entre- 
gado a los clientes a finales de 1996 
y no será precisamente ni pequeño ni 
barato, pues tendrá una longitud de 
29,4 m., una envergadura de 27,7 m y 
un precio de 32,5 millones de dólares 
estadounidenses de 1993. 

Otro tanto importante de Rolls- 
Royce fue la presencia en tierra y en 
vuelo del primer Tupolev Tu-204 
equipado con motores RB.211- 
535E4, que había efectuado su pri- 
mer vuelo el 14 de agosto, versión de 
la que se dice que cuenta con un am- 
plio mercado potencial, cuya distri- 
bución y ventas corren a cargo del 
consorcio Bravia formado por el Ro- 
bert Fleming Bank, Tupolev y Avias- 
tar. Su certificación con aviónica ori- 
ginal debe llegar a finales de 1993, 
pero parece evidente que más adelan- 
te se certificará con aviónica occiden- 
tal, sobre todo si como parece proba- 
ble se detecta que esta configuración 
atrae clientes. 

Finalmente, el Rolls-Royce Trent, 
el motor fundamental actualmente en 
la estrategia de la empresa de cara al 
mercado civil, mercado que hoy su- 
pone el 20% de su volumen de nego- 
cios, va respondiendo a las expectatl- 
vas según confesiones de la firma de 
Derby. Seis motores estaban rodando 
en banco en los días de Farnbo- 
rough*92, cinco Trent 600 y un Trent 


- 700, los cuales habían sumado ya 700 


ser elegido su motor BR.700 para i 


propulsar el nuevo birreactor Gulfs- 
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horas de rodaje. La cancelación de la 


, versión del MD-11 propulsada por 


motores Trent 600 subsiguiente a la 
quiebra de Air Europe, ha hecho que 
se abandone de momento la certifica- 


ción de esa versión del motor, pero 
los cinco motores en funcionamiento 
están siendo usados para certificar el 
Trent 700 en base a las similitudes 
existentes entre Trent 600 y 700. Ya 
se han alcanzado en banco los 34.000 
kg. de empuje, pero se asegura que 
en el Trent 800 hay potencia para lle- 
gar hasta los 45.000 kg. de empuje. 


UN DEBUTANTE CON MEDIO 
SIGLO DE EDAD 


Aunque nuestro recorrido por los 
nuevos programas se centró sistemáti- 
camente en las salas con un par de in- 
cursiones en las pistas, la anécdota 
más curiosa de Farnborough*92 nos 
ha invitado a concluirlo en el exterior, 
donde la firma sudafricana Professio- 
nal Aviation y la estadounidense Bas- 
ler, comparecieron mostrando las últi- 
mas versiones del legendario DC-3, 
remotorizadas con turbohélices PTÓA 
y hélices de cinco palas. En el caso 
concreto de Professional Aviation, se 
unía además la circunstancia de que 
era la primera vez que una firma de 
Sudáfrica acudía a una exposición de 
Farnborough, y su versión del DC-3 
incluía otras modificaciones, tales co- 
mo un nuevo interior, el fuselaje alar- 
gado en 1,02 m y mayor capacidad de 
combustible, todas las cuales han per- 
mitido disponer de una carga de pago 
de 4.500 kg; la modificación del 
avión -cuatro unidades fueron las 
convertidas en un principio- se llevó a 
cabo en Professional Aviation emple- 
ando “kits” desarrollados por Arrcraft 
Manufacturing Industries en los Esta- 
dos Unidos, pero continúa siendo un 
DC3 a pesar de ello. 

El Jet Prop DC-3, que así aparecía 
designado con letras de buen tamaño 
dibujadas en el fuselaje bajo la cabi- 
na de vuelo el modelo sudafricano, y 
el Basler Turbo DC-3, merecen un 
capítulo aparte: cuando el prototipo 
DC-3 voló por vez primera el 17 de 
diciembre de 1935 ni el más optimis- 
ta de los empleados de Douglas ha- 
bría podido imaginar que 57 años 
más tarde en números redondos, en 
septiembre de 1992, dos DC-3 apare- 
cerían en la exposición aeronáutica 
de Farnborough con el cartel de no- 
vedad. También en esto Farnbo- 
rough*92 marcó diferencias W 
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Las experiencias de 1792 en Segovia 
y El Escorial, las primeras del mundo 


La Aerostación Militar 
española cumple 200 años 


RICARDO FERNANDEZ DE LATORRE 


NA carta hallada en 1913 en el 
Archivo General Militar, de Se- 
govia, ha permitido desmitificar 
un hecho tenido por indiscutible des- 
de 1794; que Francia fue el primer 
país que empleó los globos aerostáti- 
cos con finalidades militares. 

La Aerostación Militar española tu- 
vo, hasta la fecha del hallazgo docu- 
mental mas arriba señalado, un perio- 
do constituyente que podemos des- 
componer en tres etapas principales: 
el año 1884, en que el Rey Alfonso 
XII firma, el 15 de diciembre, el De- 
creto de creación de una unidad de 
globos, adscrita a la 4% Compañía del 
Batallón de Telégrafos del Cuerpo de 
Ingenieros, cuyo desarrollo no se 
produjo; 1889, fecha de la adquisi- 
ción, en París, por el Ministerio de la 
Guerra de un tren aerostático "Yon", 
con un globo, que llegó a realizar di- 
versas ascensiones cautivas, entre 
ellas una con la Reina Doña María 
Cristina a bordo, y otra libre, desde la 
Casa de Campo, de Madrid, hasta 
cerca de Alcalá de Henares; y, final y 
decisivamente, el año de 1896, en cu- 
ya Ley de Presupuestos se preveía la 
primera plantilla del ya llamado Ser- 
vicio Aerostático, se nombraba al co- 
mandante Vives para mandarlo, y 
quedaba elegida Guadalajara como 
sede del mismo. 

Pero nadie conocía, hasta la apari- 
ción de la mencionada carta, que, en 
1792, en el mes de noviembre, un 
grupo de profesores y alumnos del 
Real Colegio de Artillería de Sego- 
via, había realizado las primeras 
prácticas de aerostación con fines mi- 





litares llevadas a cabo en el mundo, 
tan solo nueve años después de que 
los hermanos Montgolfier lanzaran al 
aire su primer globo, y casi dos antes 
de que los franceses utilizaran uno en 
los sitios de Maubeuge y Charleroi y, 
después, en la batalla de Fleurus. 
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4 rd — he kh 
Aerosteros franceses sujetan el globo Coutelle durante alguna de las acciones en las que 
tan valiosa fue la colaboración de estas nuevas unidades creadas por la Convención y ma- 
tenidas por el Directorio hasta 1800. 
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EA Ñ vs MR DY 
El vuelo sobre París del científico Pilatre de 
Rozier y del comandante marqués de Arlan- 
des, debió impresionar a Aranda, entonces 
embajador de Carlos HI en la corte france- 
sa. Su interés por los globos le llevó a bus- 
car el contacto con Pilatre que, más tarde, 
le presentaría a su colega Joseph Louts 
Proust. El conde le ofrecería un contrato 
para dar clases de química en España. 
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Grabado de la batalla de Flewrus, entre el ejército de la República y las tropas austriacas, mandadas por el príncipe de Coburgo en au- 
xilio de la plaza de Charleroi, sitiada y rendida un día antes por los franceses. 


LOS GLOBOS MILITARES DE 
LA FRANCIA REVOLUCIONA- 
RIA 


La primera aplicación bélica de los 
globos, atribuida siempre a Francia, 
tiene la siguiente historia. En 1793, 
un científico propuso a la Conven- 
ción que se utilizaran aerostatos co- 
mo puestos de observación en la gue- 
rra que la República mantenía frente 
a la coalición de monarquías absolu- 
tistas. Otro, Guyton de Mourville, re- 
cibió el encargo de estudiar la idea, y 
emitió un informe favorable a ésta. 
No obstante, aconsejaba la realiza- 
ción de ensayos preliminares con un 
globo que había sido incautado entre 
los bienes de un aristócrata emigrado. 
Para la fabricación del gas, fue desig- 
nado un químico de relieve, llamado 
Jean Marie Joseph Coutelle, que rea- 
lizó la primera operación de inflación 
del globo en el jardín de las Tullerías, 
con todo éxito. Pero, como le resulta- 
ra muy laborioso por carecer de la 
maquinaria adecuada, aconsejó que 
se requiriese la colaboración de un 
hombre de 36 años apellidado Condé 
-químico y mecánico excepcional; 
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notable pintor y escultor: "todas las 
Ciencias en la cabeza, todas las Ar- 
tes en la mano”, decían de él-, para 


que construyese un aparato productor 


de gas. Así se hizo, y el éxito de las 
primeras experiencias químicas deci- 
dieron finalmente a la Convención, 





Interpretación fantástica del transporte de 
unidades de caballería por medio de glo- 
bos, para la invasión de Inglaterra. 


que dispuso, en noviembre de 1793, 
la habilitación de unos terrenos en 
Meudon para la realización de prácti- 
cas aerostáticas. En marzo de 1794 se 
llevó a cabo la primera prueba de ob- 
servación militar, con una ascensión 
de Coutelle en la que se pusieron en 
práctica los signos de comunicación 
del aerostero con tierra. "Estudié los 
procedimientos para observar -escri- 
be Coutelle-, para enlazar por medio 
de señales suspendidas en la barqui- 
lla y de otras extendidas en la tre- 
rra...” Comprobaba la utilidad bélica 
de los globos, el Comité de Salud Pú- 
blica creaba, muy pocas fechas des- 
pués, el 2 de abril de 1794, una com- 
pañía de aerosteros militares con sede 
en el mismo lugar, la localidad de 
Meudon. Se decidió que quedara en 
ella Condé, dedicado a trabajos de or- 
ganización del parque, mientras Cou- 
telle marchaba con la nueva unidad y 
un nuevo globo, que había sido bauti- 
zado con el nombre de "L'Entrepre- 
nant", hasta la ciudad de Maubeuge, 
sitiada por los austríacos. El día 2 de 


junio de 1794 se llevó a cabo la pri- 


mera ascensión para observar los dis- 
positivos de asedio del adversario. 
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Dice Tissandier, el historiador fran- 
cés de los comienzos de la aeronáuti- 
ca que más detalladamente nos infor- 
ma sobre la aerostación militar de su 
país en el siglo XVIII, que el ayudan- 
te general, que subió con Coutelle en 
la barquilla, pudo hacer un magnífico 
croquis de los trabajos de sitio, desde 
una altura de 300 m. El resultado fue 
un perfecto informe, "donde la preci- 
sión de las anotaciones -escribe Tis- 
sandier- daba amplia fe de las enor- 
mes ventajas de este medio de obser- 
vación...” Poco después, el general 
Jourdan ordenó el traslado de la com- 
pañía de aerostación ante Charleroi, 
plaza en la que se habían hecho fuer- 
tes las tropas imperiales. La salida de 
Maubeuge había constituido una ope- 
ración modélica, al sacar el globo, in- 
flado, por encima de los muros de la 
plaza con ayuda de cuerdas. Un día 
después llegaban los aerosteros ante 
Charleroi. Realizó Coutelle inmedia- 
tamente diversas elevaciones, ano- 
tando importantes datos so- 
bre los dispositivos de detfen- 
sa. A los pocos días, 
Charleroi capitulaba, y una 
jornada después, el 26 de ju- 
lio de 1794, se reñía la bata- 
lla de Fleurus, en la que las 
tropas de la República derro- 
taban a los 70.000 soldados 
que, mandados por el prínci- 
pe de Coburgo, acudieron en 
socorro de la ciudad. Dice 
Tissandier que “durante nue- 
ve horas, el ayudante general 
Morlet, que se elevó con 
Coutelle en la barquilla del 
globo "VEntreprenant”, envió 
constantes informes al man- 
do sobre los movimientos del 
enemigo...” La intervención 
del aerostero debió ser deci- 
siva. Coutelle se refiere a ella 
con su habitual modestia. 
"No diré, como todos los que 
ponderan, siempre con exa- 
geración, todo lo nuevo, que 
el globo hizo ganar la bata- 
lla de Fleurus. Todos los 
cuerpos han cumplido con su 
deber en esta jornada memo- 
rable. Lo que puedo asegu- 
rar es que, con la ayuda de 
mis prismáticos, a pesar del 
balanceo que el viento im- 





Joseph Louis Proust, famoso químico fran- 
cés, que enseñó su disciplina en el Colegio 
de Artillería de Segovia. Proust fue elegido 
por el conde de Aranda, junto a un grupo de 
profesores y alumnos del centro, para llevar 
a cabo las experiencias aerostáticas desti- 
nadas a lograr una atalaya de observación 
a una altura desconocida hasta entonces. 





La llamada "Casa de la Química”, edificio anejo al alcázar sego- 
viano, donde quedaron instalados el Real Laboratorio y la vivien- 
da de proust. De allí saldría la ley de proporciones definidas que 
lleva el nombre del ilustre profesor. 
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primía al globo, yo distinguía perfec- 
tamente todas las fuerzas e informa- 
ba sobre los movimientos de los 
cuerpos de infantería y caballería, 
sobre los parques de artillería...” En 
las jornadas siguientes continuaron 
realizándose ascensiones que propor- 
cionaron constantes ventajas al ejér- 
cito francés. En una de ellas, subió a 
la barquilla el general Jourdan, lo que 
le permitió dirigir con toda comodi- 
dad y precisión la reagrupación de 
sus fuerzas después de la batalla de 
Lombref. La utilidad que reportaron 
los globos inclinó al Comité de Salud 
Pública a crear una compañía de de- 
pósito en Meudon. A mediados del 
mes de julio operaría ya Coutelle con 
dos aerostatos, "L'Entreprenant” y 
"Le Martial”, cerca de Lieja, con el 
ejército de Jourdan. El segundo de 
ellos había sido construido en Meu- 
don con arreglo a una nueva concep- 
ción aerostática de Guyton de Morve- 
au: un cilindro rematado por dos he- 
misferios. Era como una 
anticipación del globo-come- 
ta o "Drachenballon” puesto 
de moda un siglo después 
por los ingenieros alemanes 
Siegfeld y von Parseval. Co- 
mo el de éstos, el inventado 
por Guyton ofrecía menos 
resistencia al viento, era mas 
fácil de transportar y necesi- 
taba cobertizos menos volu- 
minosos para su alojamiento. 
La nueva modalidad -recoge 
Tissandier- no satisfizo a 
aquellos aerosteros, que vol- 
vieron a sus globos esféricos. 
(Como sabemos, el aerostato 
cilíndrico llegaría a imponer- 
se en Europa a fines del 
XIX). En marzo de 17953, el 
Comité de Salud Pública dis- 
puso que, de la unidad de de- 
pósito acuartelada en Meu- 
don, se sacase personal para 
formar una segunda compa- 
ñía de aerosteros y agregarla 
al ejército del Rhin. Al frente 
de ella fue puesto Coutelle, 
que realizaría diversas ascen- 
siones frente a Maguncia, 
asediada por el ejército 
francés y, mas tarde, frente 
a Mannheim. No obstante, 
el general Hoche, coman- 
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dante en jefe del ejército de Sambre- 
et-Meuse, bajo cuyo mando habían 
quedado los aerosteros, era contrario 
a la utilización militar de los globos, 
por lo que envió una nota al titular de 
la cartera de Guerra, que decía: “le 
informo, ciudadano ministro, que 
existe en el ejército de Sambre-et- 
Meuse una compañía de "aerostatie- 
ros” (sic) que es absolutamente inú- 
til. Sugiero el empleo en la 17% divi- 
sión, dentro del Cuerpo de 


Telégrafos, donde pueden llevar a 
cabo experiencias útiles al bien pú- 


la compañía se encontró con la orden 
de su licenciamiento. El globo "Telé- 
maco”, el último construido en Meu- 
don, quedó en la Escuela de Ingenie- 
ros de Metz para la realización de 
clases teóricas y prácticas. Pero el 
Cuerpo no mostró interés por conser- 
var la herencia, y el Emperador, a 
quien algunos atribuyen la iniciativa 
de disolver las compañías de globos, 
prescindió de ellas en sus victoriosas 
campañas europeas. De este modo, la 
inicial aerostación francesa no tuvo 
continuidad en la historia militar de 





La plazoleta del alcázar, lugar que acoge hoy el monumento a Daoiz y Velarde, desde 
donde se efectuaron, en 1792, las ascensiones aerostáticas de los artilleros, que situan a 
España como pionera de la Aerostación Militar en el mundo. 


blico. Le ruego, por tanto, se sirva 
autorizarnos a proceder a la disolu- 
ción de esta tropa, para cuyo sostent- 
miento y carga no cuenta la mía con 
los necesarios medios...” En conse- 
cuencia, la compañía fue licenciada 
por el Directorio el 18 de enero de 
1799. La primera unidad sería agre- 
gada a la expedición napoleónica a 
Egipto con los dos oficiales que habí- 
an sido alma de su nacimiento, desa- 
rrollo y eficacia, Coutelle y Condé. 
Después de prestar los aerosteros im- 
portantes servicios, la compañía per- 
dió casi por completo su material co- 
mo consecuencia del resultado adver- 
so de la batalla de Aboukir. A 
comienzos de 1800, a su regreso de 
Egipto, cuando puso pie en Marsella, 
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su país. Al producirse la resurrección 
de 1877, y elegir Francia de nuevo 
Meudon para sede de su servicio ae- 
rostático, no se opera, como hubiera 
sido normal, una verdadera recogida 
del testigo de Coutelle y Condé, sino 
una nueva fundación, sin ningún vín- 
culo -si exceptuamos el solar- con la 
unidad creada en 1794. 


ANTICIPACION ESPAÑOLA 


Esta historia de la aerostación re- 
volucionaria francesa como pionera 
del empleo militar de los globos en el 
mundo, tuvo una decisiva -y poco di- 
fundida- impugnación española en el 
año de 1913, que había de proclamar 
a nuestro ejército como el verdadero 


DISCURSO 


QUE EN LA ABERTURA 
DEL LABORATORIO DE CHIÍMIA 
DEL REAL CUERPO 
DE ARTILLERÍA, 


ESTABLECIDO EN SEGOVIA, 


PRONUNCIÓ 


DON LUIS PROUST, 


PROFESOR DE CHÍMIA DEL EXPRESADO 
REAL CUERPO. 


EN SEGOVIA 
COM LAS LICENCIA) NELLA RIA 
POR DOÑ ANTONIO ESPINOSA. 
AÑO DA MOCCICA. 








hi 


S.M. el Rey Carlos IV, acogió con gran in- 
terés la idea del conde de Aranda de utili- 
zar los globos como observatorios milita- 
res. El Monarca había visitado el laborato- 
rio regentado por Proust en Segovia y, 
después de contemplar las ascensiones del 
11 de noviembre de 1792 en El Escorial, se 
mostró partidario de la incorporación de 
los aerostatos al ejército. 


iniciador de esta modalidad de la ob- 
servación. Una carta dirigida el 15 de 
noviembre de 1792 al brigadier Pe- 
draza, segundo jefe -en realidad, di- 
rector- del Real Colegio de Artillería, 
daba cuenta de la realización, cuatro 
días antes, en El Escorial, de unas ex- 
periencias aerostáticas con fines béli- 
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cos, a cargo de un grupo de 
profesores y alumnos del 
centro docente segoviano. 
Decía el texto: "El día 11! lo- 
eraron la satisfacción de 
operar en presencia del Rey, 
quanto conducía el obgeto 
premeditado de tener en 
campaña y en qualquiera si- 
tuación y hora del día una 
Atalaya fija o ambulante a 
voluntad, y susceptible de 
mucha elevación para descu- 
brir los terrenos del contor- 
no de un exercito, y los mo- 
vimientos como evoluciones 
del enemigo en la disposi- 
ción de un ataque y durante 
él las variaciones que inten- 
tase: con igual aplicación al 
registro interior de una Pla- 
za o de ella acia fuera...” Se 


una auténtica primera utiliza- 
ción de los globos con fines 
militares. 

Pero ¿de quién partió la 
idea de esta modalidad de 
observación bélica con la que 
España se anticipaba a Fran- 
cia en casi dos años? El artí- 
fice de tal innovación autén- 
ticamente revolucionaria en 
el campo de la ciencia bélica, 
era, precisamente, el autor de 
la carta, un político y militar 
-sobre todo militar- llamado 
don Pedro Abarca de Bolea, 
más conocido por su título de 
conde de Aranda, que fue 
Presidente del Consejo de 
Castilla, Capitán General, 
embajador y... devoto de un 
nuevo medio de transporte 
surgido en Annonay, en 
1783, llamado aerostación. 
Representante diplomático 
del Rey Carlos MI en Francia 
entre los años 1773 y 1787, 
Aranda presenció las eleva- 
ciones de Montgolfier y 
Charles en París y Versalles, 
así como el vuelo libre de Pilatre de 
Rozier y el marqués de Arlandes so- 
bre la capital gala. A través de Pila- 
tre, conoció Aranda a un químico 
eminente que había hecho prácticas 
aerostáticas con él, llamado Joseph 
Louis Proust, al que el conde ofreció 


Lugar ce 
trata, como puede verse de siones aerostáticas de los artilleros, para que fueran pre 
ba por aquellos días de noviembre de 1792 en el Real Sitio. 


Manuel Godoy y Alvarez 
y entonces teniente genera 


» 


un contrato para enseñar química en 
nuestro país, donde ya había ejercido 
el científico la enseñanza, entre los 
años 1777 y 1780. De vuelta a Espa- 
ña, otra vez en el desempeño, aunque 
provisional, de la presidencia del 
Consejo de Castilla, Aranda -siempre 
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rcano al monasterio de San Lorenzo donde es muy posible que se llevaran a cabo las ascen- 
senciadas por la familia real, que se halla- 





de Faria. sucesor de Aranda como Primer Ministro -a los veinticinco años- 
I del Ejército, que no mostró interés en proseguir las experiencias aeros- 
táticas iniciadas por el conde. 
Dos años después, Francia utilizaba los globos, con el mayor éxtto, en los sitios de Maubeuge y 
Charleroi y en la batalla de Fleurus. 


su interés por los globos- protege a 
dos aeronautas italianos llamados 
Barletti y Braschi, a quienes hace ele- 
varse en Aranjuez, en junio de 1792. 
Mas tarde, en el mes de agosto, el 
conde es quien autoriza la ascensión 
de Lunardi desde el Real Sitio del 


977 


Buen Retiro, así como la exposición 
de las barquillas y el "aparato chimi- 
co” (la máquina reproductora del gas) 
del aerostero italiano, en el coliseo 


del recinto. pero Aranda, militar ante : 


todo, como hemos dicho, acariciaba 


desde antiguo, el proyecto de aplicar : 


los globos al arte de la guerra. Ya lo 
dice en su carta: "Bien que del solo 
manejo del globo se deducen sus 
aplicaciones; yo pasaré la idea que 
me tenía formada tiempo hace, para 
llegar un día a su execución”. ¿No se 
traería Aranda a Joseph Louis Proust 
de profesor de química al Real Cole- 
glo de Artillería, con el propósito de 
que contribuyera a su proyecto? Es 
muy posible que, tras saberlo colabo- 
rador de ascensiones aerostáticas de 
Pilatre de Rozier, Aranda abrigara el 
propósito de experimentar un día con 
la ayuda del sabio su antigua idea de 
la utilización militar de los globos. 
Por eso lo haría venir a Segovia des- 
pués de un periodo de trabajo del quí- 
mico en Madrid. Para la realización 
de su proyecto, Aranda eligió a tres 
oficiales, profesores como Proust -el 
capitán Proust, como se le llamaba en 
el Real Colegio-, don Pedro Fuertes, 
don Manuel Gutiérrez y don César 
González, y a los cadetes don Jesual- 
do López Sahajosa y don Pascual Ga- 
yangos, les impuso de su idea y los 
proveyó de los elementos necesarios 
para su realización. Lo dice en su 
carta, al resaltar el triunfo de la prue- 
ba: ”... y yo logré la mayor satisfac- 
ción en el feliz éxito por aver sido el 
mobil del experimento y franqueado 
los medios de su execución...” 

Ántes y después de nuestra Guerra 
Civil, estudió José Gomá, nuestro 
inolvidable historiador aeronáutico, 
los antecedentes de esta carta. Parece 
que los oficiales y cadetes elegidos 
realizaron con el globo construido 
por ellos, tres ascensiones en la pla- 
zoleta del Alcázar los días 3, 5 y 6 de 
noviembre de 1792, consiguiendo 
elevarlo hasta 80 pies. Según Gomá, 
en las dos primeras experiencias su- 
bieron a la barquilla dos oficiales de 
Artillería y una dama. El globo medía 
45 pies de diámetro y 93 de largo, y 
era su forma -nos dice el marqués de 
Lozoya- "como la de una bota de vi- 
no”. El éxito de las experiencias lla- 
mó la atención del Rey Carlos IV, 


por aquellos días en El Escorial, que 
manifestó su deseo de conocer el 
nuevo medio, por el que sentía gran 
curiosidad, al no haber asistido a la 
elevación de Lunardi en el Buen Re- 
tiro, en el pasado mes de agosto. 
Además, el monarca había visitado 
en septiembre el laboratorio de quí- 
mica de los artilleros regentado por 
Proust, y es probable que tuviese no- 
ticia del proyecto. Muy honrados por 
el interés real, los profesores y alum- 
nos se trasladaron a El Escorial para 
realizar una exhibición ante el mo- 
narca y su familia. Se llevó a cabo és- 
ta el día 11 de noviembre, quedando 
el soberano, al parecer, muy satisfe- 
cho con la demostración "De este 
modo -ha escrito María Dolores He- 
rrero en un magnífico libro sobre el 
establecimiento docente segoviano- 
los oficiales y alumnos del Colegio 
de Artillería tuvieron la ocasión de 
demostrar ante los Reyes que el cen- 
tro estaba en la vanguardia de la 
ciencia moderna...” 


EL FIN DE LA HISTORIA 


Condiciones meteorológicas adver- 
sas, malograron la continuidad de los 
ensayos. "Quando la estación fuere a 
propósito -escribe el conde- cabrá la 
repetición de la experiencia, la prác- 
tica de observaciones, la mejora de 
sus circunstancias y, por fin, la reali- 
dad de haverlas aplicado, y conse- 
guido un determinado objeto de los 
mas esenciales de la guerra...” Pero 
su caida para dar paso a la privanza 
de Godoy, frustó, momentánea, y 
luego definittvamente el proyecto. El 
duque de Alcudia que, aunque era 
militar, no había alcanzado a valorar 
la trascendencia bélica del medio ide- 
ado y puesto en práctica por Aranda, 
no prosiguió las experiencias. 

Proust dejaría el Real Colegio de 
Segovia para instalarse en Madrid, al 
frente de un laboratorio de química 
que le confió el propio Carlos IV. Y, 
en este centro permanecería hasta fi- 
nales de 1806 o comienzos de 1807, 
en que viajó a Francia en uso de una 
licencia temporal concedida por el 
Rey. Al alzarse el pueblo de Madrid 


. el 2 de mayo frente a Napoleón, las 


masas incendiaron el que era conoci- 
do como "gabinete del francés". Des- 


tronado Carlos IV por su hijo, instau- 
rada la monarquía del Rey José y en- 
vuelta España en una terrible guerra 
que dura hasta 1814, Proust no regre- 
saría ya nunca a nuestro país. Morrría 
en Su ciudad natal, Angers, en 1826. 
Según el "Memorial de Artillería” co- 
rrespondiente al mes de julio de 1913, 
los profesores Fuertes, Gutiérrez y 
González, que eran subtenientes -el 
primer grado de la oficialidad subal- 
terna-, respectivamente desde 1792, 
1789 y 1792, siguieron en el Cuerpo, 
aunque el primero -lo hemos sabido 
por algunos documentos de su incom- 
pleto expediente- enfermó pronto y 
pidió un destino civil. González, era 
capitán segundo en Cartagena, en 
1804, y en 1806, sería integrado en 
una comisión organizada por el Prín- 
cipe de la Paz para mejorar el rendi- 
miento de la pólvora, en la que for- 
maba también el capitán don Pedro 
Velarde. Los alumnos López de Saha- 
josa y Gayangos eran, en los días de 
las experiencias aerostáticas de Sego- 
via y El Escorial, el primero y segun- 
do de la promoción que cursaba el úl- 
timo año de la carrera, que habían de 
finalizar en enero de 1793. En 1806, 
Sahajosa formaba parte también, ya 
como capitán, de la comisión de me- 
jora de la pólvora a que nos hemos re- 
ferido. Gayangos -reza una hoja suel- 
ta de su expediente- moriría en 1794, 
en la campaña contra Francia en uno 
de los reveses que siguieron a las ac- 
ciones favorables del Rosellón. 

Aranda había de caer en desgracia 
a fines de noviembre de 1792, dos se- 
manas después de escribir la carta 
que ha servido de base a este trabajo. 
Poco después, y a ra1z de un enfren- 
tamiento con Godoy, el conde sería 
desterrado a Jaén y, mas tarde, confi- 
nado en la Alhambra granadina. Li- 
berado al firmarse la paz de Basilea, 
Aranda se retira a sus posesiones de 
Epila, donde fallece el año de 1798. 
Pero él, que había entrado desde ha- 
cía mucho tiempo en la Historia de 
España por la puerta de la política y 
la diplomacia, lo había hecho tam- 
bién, desde 1792, en la de nuestras 
Ármas con el descubrimiento de un 
revolucionario sistema de observa- 
ción, y por haber hecho, con ello, a 
nuestra Patria, iniciadora de la Aeros- 
tación Militar en el mundo Ñ 
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1.S.S.: 


un nuevo concepto en tecnología espacial 


MANUEL MONTES PALACIO 


Miembro de la British Interplanetary Society, 
del American Institute of Aeronautics and Astronautics y de la American Astronautical Society 


El desenfrenado desarrollo de las 
nuevas tecnologías espaciales bajo la 
pauta de ciertas bases establecidas no 
parece tener fin. Pero otros conceptos 


científicos de nuevo cuño han alcan- 
zado ya su adecuado grado de madu- 
rez y esperan ser también llevados a 
la práctica. 





Impresión artística de lo que será la primera misión del Tethered Satellite System, previs- 
ta para 1992. El satélite será desplegado hasta la distancia de 20 Km. Obsérvese la torre- 
ta que ayuda a la liberación del T.S.S. -1 (Foto: Aeritalia S.$.G.) 
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INTRODUCCION 


Un concepto tan bien establecido 
como el principio de acción y reac- 
ción, se ha convertido durante el úl- 
timo siglo en el verdadero padre de 
la Astronáutica. Partiendo de este re- 
lativamente sencillo precepto, nume- 
rosos desarrollos han visto la luz en 
forma de múltiples modos de propul- 
sión con fines aeroespaciales. Como 
aquel, durante los primeros treinta 
años de exploración espacial, se han 
llevado a la práctica muchos otros 
conceptos no tan triviales y otros 
igualmente lógicos. Gracias a su ex- 
plotación y diversificación, hoy te- 
nemos a nuestro alcance una gran 
variedad de satélites de todo tipo 
(comunicaciones, meteorológicos, 
etc.). 

Sin embargo, actualmente, el esta- 
do de desarrollo alcanzado en varios 
de los campos que tan gentilmente 
abarca la Astronáutica está demasia- 
do relacionado con parámetros tan in- 
deseables como los presupuestos y el 
tiempo. Algunas ideas esperan ser 
puestas en práctica (si hay suerte y 
dinero) en los próximos decenios. Si 
tuvieran fortuna y fueran llevadas a 
cabo, se abriría para cada una de ellas 
un amplio abanico de nuevas posibi- 
lidades y aplicaciones. 

El sistema que en este artículo va a 
merecer nuestra especial atención, 
destaca por su gran innovación, su 
aparente sencillez y su inmediata 
puesta en práctica. El nombre de di- 
cho sistema, Tethered Systems, es di- 
fícilmente traducible sin caer en la 
vulgaridad lingiiística. No siempre 
los nombres de los programas tienen 
tanto mérito como sus posibles apli- 
caciones y la mayoría de las veces 
sólo pretenden describirse a sí mis- 
mos. 











SPACE TETHER 


El “Space Tether” es un concepto, 
no una aplicación, aunque de su estu- 
dio se desprenden inmediatamente 
muchas de ellas. 

La más sencilla descripción del 
sistema nos dice que consiste en dos 
masas conectadas entre sí mediante 
un cable o cordón umbilical. Con esta 
aplastante facilidad se nos explica los 
rudimentos de una verdadera fuente 
de aplicaciones a cuál de ellas más 
inesperada. 

La palabra “Space” nos obliga a 
pensar en situar inmediatamente uno 
de estos sistemas en un medio am- 
biente lejano a nuestro rutinario mo- 
do de vida: la órbita circunterrestre. 
Imaginemos, pues, dos masas unidas 
o “agarradas” entre sí (de ahí viene el 
nombre de “Tethered”) por un fila- 
mento resistente de longitud incierta 
pero suficiente, y dispuestas forman- 
do una línea perpendicular a la super- 
ficie terrestre. 

Todos sabemos que la velocidad 
de rotación, la velocidad angular de 
un satélite, depende de la altitud en la 
cual se halla orbitando, siempre a la 
búsqueda de esa sagrada regla que es 
el equilibrio de fuerzas. Gracias a es- 
ta norma, inferimos que un satélite si- 
tuado a mayor altitud que otro tendrá 
un mayor período de rotación alrede- 
dor de la Tierra y, por ende, una me- 
nor velocidad angular. Pero, en nues- 
tro caso, las dos masas de nuestro sis- 
tema están unidas entre sí, con lo 
cual, se ven forzadas a orbitar con 
una sola velocidad angular: la de su 
mutuo centro de gravedad. Hasta 
ahora hemos considerado, idealmen- 
te, que el sistema formado por los 
dos objetos forma una línea vertical 
en relación al centro de la Tierra, una 
línea perpendicular a su superficie. 

Las leyes físicas nos dicen que, en 
esta situación, la masa situada en la 
parte superior (Órbita más elevada) 
está sufriendo una mayor velocidad 
de rotación alrededor de la Tierra que 
si estuviese orbitando en solitario. Al 
contrario, la masa inferior está giran- 
do más lentamente que si estuviese 


actuando independientemente en esa 


misma altitud. En este sistema, el 
centro de gravedad orbita en perfecto 
equilibrio de fuerzas (fuerza centrífu- 


— — —_ o 
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ga se hace igual a fuerza de grave- 


' dad), pero en sus extremos, las masas ' 


experimentan en un caso una mayor - 


fuerza centrífuga y en el otro una ma- 
yor fuerza gravitatoria. La diferencia 
de estos desequilibrios produce una 
tensión en el cable de unión y man- 
tiene en orden la estabilidad del siste- 
ma. Es un fenómeno que denomina- 
mos “Gradiente Gravitatorio”. 

Las consecuencias de estas inespe- 
radas aceleraciones son muy intere- 
santes. En ambos extremos del cable, 
existirá una fuerza aprovechable que 
podríamos equiparar, por ejemplo, a 
un cierto tipo de gravedad artificial. 
Si nos dirigimos hacia el centro de 
gravedad del sistema (dependiendo 
de las masas de los objetos que están 
unidos a él, no tiene porque estar si- 
tuado en el centro del filamento), la 
fuerza de aceleración disminuye has- 
ta quedar anulada (ingravidez). 

Las aplicaciones inmediatas que se 
desprenden de esto son múltiples, pe- 
ro las más importantes son las si- 
guientes: la variabilidad de la fuerza 
gravitatoria podría utilizarse como 
ideal laboratorio de experimentación 
donde fuera necesario obtener diver- 
sos niveles de tal gravedad; la ten- 
dencia física y natural hacia la orien- 
tación vertical respecto a la Tierra (es 
su configuración más estable) permi- 
tiría la utilización del sistema para 
estabilizar artificialmente grandes as- 
tronaves o estaciones espaciales sin 


necesidad de utilizar métodos propul- | 


SIVOS. 

Aunque el concepto no es nuevo, 
su aplicación a las modernas técnicas 
espaciales debe una gran parte de su 
futuro éxito a un solo hombre, un ita- 
liano llamado Giuseppe Colombo, 
verdadero pionero en estas lides. Mu- 
chas de las aplicaciones prácticas que 
tales sistemas podrán tener provienen 
directamente del desarrollo mental y 
matemático de este venerable cientí- 
fico, nacido en 1920. Aunque murió 
en 1984, su labor sería definitiva para 
que su trabajo y el de otros ingenie- 


ros se viera fructificado en un progra- 


ma de colaboración italo-americano. 


El proyecto, llamado oficialmente ' 


T.S.S., no pretende otra cosa sino de- 
mostrar la viabilidad de tales concep- 
tos y su posible futura aplicación en 
diversos campos de la Astronáutica. 


TETHERED SATELLITE 
SYSTEM 


En 1984, Italia y los Estados Uni- 
dos acordaron la firma de un tratado 
de colaboración por el cual se esta- 
blecían varios equipos de trabajo en 
ambos países con el fin de desarro- 
llar el que se haría llamar programa 
T.S.S. Intimamente relacionado con 
el sistema de transporte espacial 
americano o Space Shuttle, el pro- 
yecto pretendía comprobar algunas 
de las inmediatas aplicaciones de un 
sistema de tales características y la 
validez de sus principios científicos 
en la más pura práctica. 

El programa queda cristalizado en 
un satélite, construido por Italia co- 
mo parte definitoria de su participa- 
ción en el acuerdo, y un sistema en- 
clavado en la lanzadera, construido 
por los Estados Unidos, que se en- 
cargará de la delicada tarea de “sol- 
tar” y recoger el satélite durante la 
misión. 

Las pruebas de ingeniería que el 
T.S.S. representa no están exentas de 
dificultades ni de retos técnicos. El 
satélite, diseñado y puesto a punto 
por la división espacial de la compa- 
ñía Aeritalia (ahora llamada Alenia) 
deberá permanecer unido al transbor- 
dador mediante un cable de 100 km. 
de longitud (aunque probablemente 
no se proceda más allá de 20 km. du- 
rante su bautismo espacial). 

El cable, flexible, estará unido por 
un lado al satélite instrumentado y por 
otro a una plataforma o “pallet” pro- 
cedente del programa Spacelab. Mar- 
tín Marietta, la empresa americana 
encargada de modificar la plataforma, 
deberá prepararla para mantener al sa- 
télite de forma segura durante el lan- 
zamiento, así como proporcionar los 
medios adecuados para desplegar len- 
tamente el cable y recogerlo de nuevo 
tras la misión. El cable, también cons- 
truido por Martín Marietta, es un ver- 
dadero reto de la ingeniería. 

Durante su primera misión, el 
T.S.S.-1 será colocado lejos del orbi- 
tador tripulado, en dirección contra- 
ria a la Tierra, en busca de una órbita 
100 km. (o 20 km.) más elevada. Su 
principal función será la de demos- 
trar la viabilidad de tal despliegue y 
la operatividad de todos los sistemas 
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desarrollados para la ocasión. Pero, 
además, con la utilización de un ca- 
ble electro-conductor, se prevé efec- 
tuar experiencias científicas sobre 
estudios electrodinámicos, una de las 
posibles aplicaciones que se mues- 
tran más prometedoras. 

En una segunda misión, T.S.S.-2, 
el satélite será desplegado en direc- 
ción a la Tierra. Para ello, el T.S.S. 


Esta fotografía nos muestra un modelo térmico-estructural del satélite que será lanzado a bordo de un transbor- 
dador americano. (Foto: Aeritalia S.S.G.) 


será ampliamente modificado para 
estudios atmosféricos. Podrán así re- 
alizarse diversas experiencias como 
la investigación de la atmósfera en 
cotas raramente alcanzables (los sa- 
télites no pueden girar largo tiempo 
alrededor de la Tierra en altitudes 
bajas porque el rozamiento les haze 
reentrar inmediatamente, y al mismo 
tiempo, son altitudes sólo alcanza- 
bles mediante cohetes sonda, lo que 
sólo permite duraciones de vuelo ra- 
quíticas). 

El T.S.S., al menos en su primera 
misión, es una esfera de unos 1,6 
metros de diámetro y unos 350 kg. 
de peso. En su interior se albergan 


todos los subsistemas, incluido un 
pequeño paquete propulsivo (sus to- 
beras expelen gas nitrógeno), y la 
carga útil especializada. Esta última 
está incluida en el peso anterior e in- 
dependientemente, no puede sobre- 
pasar los 66 kg. En el hemisferio su- 
perior está previsto colocar la carga 


científica, mientras que en el inferior 


se situarán los subsistemas y equipos 





de apoyo. En el interior del satélite 
encontramos 0,43 metros cúbicos de 
volumen disponible, proporcionando 
un medio ambiente térmico situado 
entre -10 y +50 grados Centígrados. 
Las baterías de a bordo proporcionan 
2.000 W/h y los adecuados medios 
de comunicación para la carga de pa- 
go. Siendo reutilizable, el satélite tie- 
ne una vida útil de unas diez misio- 
nes, con una duración cada una de 
ellas de entre 36 y 96 horas. La ma- 
yoría de experimentos que se lleva- 
rán a cabo estarán relacionados con 
actividades atmosféricas e 10nosféri- 
cas, y electrodinámica y plasma es- 
pacial. 
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El cable, pieza fundamental del 
sistema, tiene un diámetro de entre 
1,5 y 2 mm. La combinación de su 
longitud y la altitud orbital de la lan- 
zadera permitirá trabajar al T.S.S. en 
un rango amplio de órbitas (130 a 
330 km.). El mecanismo que permite 
desenrrollar el cable de su cabrestan- 
te está controlado por ordenador. 
Construido mediante Kevlar, es sufi- 
cientemente fuer- 
te y a la vez flexi- 
ble como para de- 
sempeñar 
adecuadamente su 
tarea (su resisten- 
cia es superior al 
acero y su natura- 
leza fibrosa lo ha- 
ce mucho más li- 
gero). Una capa 
de Nomex lo pro- 
tege del medio 
ambiente espa- 
cial. En su prime- 
ra misión, el ca- 
ble poseerá un 
ánima eléctrica- 
mente conducto- 
ra. En sí misma 
un experimento 
muy importante, 
esta conductivi- 
dad permitirá in- 
vestigar sobre la 
posibilidad de ge- 
nerar electricidad 
mediante la inte- 
racción del cable 
con el campo 
magnético terres- 
tre (algo que po- 
dría resultar muy útil en futuras na- 
ves espaciales y a un coste relativa- 
mente bajo). 

El sistema que debe desplegar el 
satélite desde la bodega del transbor- 
dador, como ya se ha dicho, consiste 
en un “pallet” tipo Spacelab. Incluye 
una torreta móvil. Durante la manio- 
bra final, el satélite es levantado por 
la torreta (que alcanza unos 12 me- 
tros de altura), dejando espacio fran- 
co para su desenvolvimiento. Izado 
verticalmente desde su posición pri- 
mitiva, el T.S.S. utiliza sus pequeños 
propulsores y abandona la torreta y 
el transbordador. A continuación, el 
cable es sucesivamente extendido, 
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permitiendo el alejamiento del satéli- 
te. El equipo incluido en el “pallet” 
tiene que ver con la distribución ade- 
cuada de comunicaciones con el sa- 
télite, gestión energética, etc. 


Durante su primera misión, el 


T.S.S.-1 proporcionará las pistas 
adecuadas para comprender la inte- 
racción electromagnética entre el sa- 
télite, el cable y el transbordador, ve- 
rificando, si es el caso, su inocuidad 
para con la tripulación. También se 
buscará comprender las fuerzas diná- 
micas que actuarán sobre el sistema, 
medirá las propiedades electromag- 
néticas de la ¡onosfera y los campos 
magnéticos y el plasma de esta zona. 
En cuanto al experimento de genera- 
ción de electricidad, está previsto re- 
coger los electrones procedentes de 
la ionosfera (el satélite es eléctrica- 
-mente positivo) para volver a emitir- 
los al espacio mediante un cañón de 
electrones situado en la bodega del 
transbordador. El flujo producido 
podrá proporcionar unos 4 KW. de 
potencia eléctrica. El satélite y todo 
lo necesario para la misión del 
T.S.S.-1 están en el Centro Espacial 
Kennedy desde'finales de 1990. 

Aunque depende del devenir actuar 
de la genda de lanzamientos del trans- 
bordador, está previsto que el T.S.S.- 
1 viaje a bordo del vehículo Atlantis 
en su misión STS-46, allá por sep- 
tiembre de 1992, compartiendo prota- 
gonismo con la plataforma europea 
Eureca. La STS-46 ha sido una mi- 
sión repetidamente retrasada a conse- 
cuencia de los numerosos problemas 
técnicos que han plagado a los trans- 
bordadores desde el accidente que en 
1986 acabó con uno de ellos. 

La segunda misión prevista para 
el sistema T.S.S. se llevará a cabo, si 
todo sale bien con el experimento 
inicial, un par de años después. En 
esta ocasión, el T.S.S.-2 será desple- 
gado en dirección a la Tierra y su ta- 
rea estará dedicada a estudios de la 
atmósfera superior. 

El satélite utilizado estará equipa- 
do con unos aletines para aumentar 
la aerodinámica del vehículo, mien- 
tras que el cable de sujección no será 
eléctricamente conductor. El trans- 
bordador permanecerá en una órbita 
estable de unos 330 km. de altitud. 
El cable, extendido hasta su longitud 
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máxima, permitirá alcanzar una cota 
de 130 km. Allí, el T.S.S.-2 podrá 
medir los fenómenos relacionados 
con los procesos atmosféricos, 10- 
nosféricos y magnetosféricos, estu- 
diando temperaturas, composición de 
gases, vientos termosféricos, densi- 
dades, etc. 

La exploración de la atmósfera a 
más de 7 km/seg. pondrá las bases 
para su futura utilización como túnel 
de viento natural para diseños hiper- 
SÓNICOS. 


FUTURAS APLICACIONES 
ESPACIALES DEL CONCEPTO 


Una vez demostradas las capaci- 
dades del sistema en dos o tres vue- 
los del Space Shuttle, el camino que- 
dará abierto para un mayor y más 
profundo estudio de futuras aplica- 
ciones que emanan de este revolucio- 
nario concepto espacial. Todas ellas 
podrán ser verificadas en sendas mi- 
siones del transbordador. Dado el li- 
mitado espacio del que disponemos, 
nos limitaremos a enunciarlas breve- 
mente: 

- El ascensor espacial: Utilizando 
el Space Shuttle como uno de los 
cuerpos y al T.S.S, como el otro, po- 
drá instalarse un modelo a escala de 
un ascensor espacial. En este caso, el 
cable serviría para trasladarlo de un 
sitio a otro. Bajo el principio de 
“eradiente gravitacional”, el ascen- 
sor, de unos 70 kg. de masa, podría 
ser el prototipo de un laboratorio es- 
pacial de gravedad variable, un sim- 
ple método de transporte entre dos 
cuerpos unidos por un cable, un sis- 
tema de mantenimiento y reparación 
del fundamental cable, y un medio 
de transporte hacia zonas inferiores 
de la atmósfera para sondas de reen- 
trada sin necesidad de paquetes pro- 
pulsivos ni retrocohetes. 

- Generador de energía eléctrica: 
la corriente inducida en un cable con- 
ductor óptimo de 10 a 20 km. de lon- 
gitud, podría generar hasta 1 MW. La 
creación de energía eléctrica provoca 
una fuerza deceleradora que hace dis- 
minuir la órbita de la nave. 

- Generador de energía propulsiva: 
utilizando a la inversa el concepto an- 
terior, pueden producirse hsata 200 
Newtons de empuje, aplicables a as- 


tronaves que deban maniobrar. La 
fuerza aceleradora producida incre- 
menta la altitud de la órbita de la nave. 

- Túnel de viento: diseños avanza- 
dos de futuros aviones o naves hiper- 
sónicas pueden ser probados sólo de 
forma limitada en tierra. Un modelo 
a escala situado al final de un cable 
conectado a un transbordador, evolu- 
cionando a velocidad orbital a través 
de la atmósfera, sería un perfecto 
medio de comprobar la exactitud de 
dicho diseño. Adicionalmente, se 
puede conseguir información sobre 
la propia atmósfera con el mismo ex- 
perimento. 

- Sistemas de reentrada: un refina- 
miento del ascensor espacial permite 
utilizar el sistema para devolver pro- 
ductos producidos en órbita de regre- 
so a la Tierra. La cápsula sería des- 
cendida hasta la altitud correcta, su- 
ficiente para que ésta inicie 
espontáneamente una reentrada con- 
trolada y un aterrizaje mediante pa- 
racaídas. Un sistema así podría utili- 
zarse como método de rescate y re- 
greso desde la estación espacial 
Freedom, a un mínimo coste. 

- Sistemas de transferencia orbi- 
tal: una plataforma al final de un lar- 
go cable unido al Space Shuttle po- 
dría ser utilizada para el lanzamiento 
de satélites y otros objetos a órbitas 
superiores. Con la lanzadera situada 
por debajo del centro de gravedad 
del sistema, el momento inercial de 
ésta es transferido a la plataforma. 
Al liberar el satélite almacenado en 
ella, su momento es más elevado de 
lo normal, propiciando un inmediato 
aumento de la altitud. En ese mo- 
mento, la órbita del Shuttle disminui- 
rá, ayudándole a regresar a la Tierra. 
Todo ello reporta una sustancial dis- 
minución de combustible. 

- Sistema de posicionamiento: la 
tendencia natural de un sistema de 
dos cuerpos unidos en el espacio a 
orientarse verticalmente puede utili- 
zarse para mantener esta posición sin 
gasto de combustible. Si variamos el 
punto de conexión del cable al satéli- 
te de forma controlada, puede variar- 
se también la orientación. 

- Construcción orbital: a la espera 
de su construcción definitiva y com- 
pleta, grandes estructuras pueden 
permanecer totalmente estables si se 
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utilizan satélites opuestos unidos a la 
estructura por sendos cables. 

- Grandes antenas: un cable elec- 
tromagnético, unido a varias masas 
adecuadamente distribuidas, permite 
la sencilla creación de antenas de ex- 
traordinarias dimensiones. 

Todas estas aplicaciones tienen al- 
gún punto útil de contacto con la fu- 
tura estación espacial internacional 
Freedom. En su vertiente más futu- 
rista, el concepto podría utilizarse 
para crear estaciones mayores a par- 
tir de elementos diversos (tanques 
externos de combustible, etapas pro- 
pulsivas agotadas...), unidos entre sí 
a base de cables. Una estructura así 
serviría, por ejemplo, como gigantes- 
co puerto espacial donde estacionar 
al Space Shuttle. 

Los productos elaborados a bordo 
de la Freedom o la basura inservible 
podrían ser eliminados de las cerca- 
nías de la estación sin el uso de co- 
hetes de frenado de costosa manufac- 
tura. Plataformas suplementarias po- 





drían estar unidas a la estación y ac- 
cederse a ellas mediante el concepto 
de ascensor espacial. En ellas se si- 


tuarían telescopios o actividades que | 


precisen de un mayor aislamiento o 
de espacio suplementario no disponi- 
ble a bordo de la Freedom. 


CONCLUSION 


La validación de este revoluciona- 
rio concepto no va a hacerse esperar 
mucho. Con él se abren tremendas 
expectativas y demuestran la gran 
cantidad de aplicaciones de utilidad 
que nuevas ideas pueden tener en el 
campo aerospacial. Sus enormes 
perspectivas contrastan con la senci- 
llez de su temprana experimentación. 

No habrá que esperar únicamente 
al Space Shuttle para tener noticias 
sobre la evolución de los “Space Tet- 
hered Systems”. Experiencias adicio- 
nales han sido previstas o propuestas 
a bordo de cohetes desechables. En- 
tre ellos destacan el aprovechamien- 











to de la velocidad orbital de la se- 
gunda etapa de un lanzador Delta-I1 
para desplegar, una vez en el espa- 
cio, sistemas en miniatura de estas 
características. Un ejemplo lo es el 
Tethered Dynamics Explorer 
(T.D.E.-1), previsto para dentro de 
pocos meses. 
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CONCURSO DE FOTOGRAFIAS DE 
"REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA” 1992 


“Revista de Aeronáutica y Astronáutica” convoca su 
concurso fotográfico para el presente año 1992, 


Bases del concurso: 


1.— Se concederán premios por un total de 240.000 
pesetas, distribuidas de la siguiente forma: 

— Un premio a la “mejor colección” de 12 diapositivas, 
dotado con 50.000 pesetas. 


— Un premio a la “mejor diapositiva”, dotado con 40.000 
pesetas. 


— Un premio a la diapositiva que capte artísticamente al 
mejor “avión en vuelo”, dotado con 25.000 pesetas. 


— Un premio a la diapositiva que capte la mejor escena 
de “interés humano”, dotado con 25.000 pesetas. 


— Un premio a la “originalidad”, dotado con 25.000 
pesetas. 


— Cinco accésit de 15.000 pesetas cada uno. 


Las diapositivas premiadas serán publicadas en lugar 
preferente de “Revista de Aeronáutica y Astronáutica”. 


2.— Al concurso deberán presentarse diapositivas en 
color, originales, de tema aeronáutico, valorándose espe- 
cialmente las desarrolladas verticalmente para su posible 
utilización como portada de "Revista de Aeronáutica y 
Astronáutica”. 


3.— Los trabajos se remitirán en sobre cerrado al Direc- 
tor de “Revista de Aeronáutica y Astronáutica”, calle de la 
Princesa número 88, 28008 Madrid, consignándose en el 
mismo “Para el Concurso de Fotografías”. 
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Las diapositivas, en el marco, y las copias sobre papel, si 
se acompañaran, al dorso, llevarán escrito de forma visible 
el lema o seudónimo y numeración correlativa, y en papel 
aparte, los títulos de lo que representan, no figurando en 
ellas ningún dato que pudiera identificar al concursante. 
Para las anotaciones al dorso de las copias sobre papel 
debe utilizarse un sistema cuya tinta no emborrone por 
contacto la imagen de otras fotografías. 


También se incluirá otro sobre cerrado con el lema o 
seudónimo, dentro del cual irá una cuartilla en la que figure 
de nuevo el lema o seudónimo y el nombre y dirección del 
autor. 


4.— Todos los trabajos presentados al concurso pasarán 


a ser propiedad de “Revista de Aeronáutica y Astronáutica”, 
y aquéllos que no resultasen premiados, pero que apare- 
cieran publicados ilustrando algún artículo, serán retribui- 
dos a los autores de acuerdo con las tarifas vigentes en 
esta publicación. 


5.— Si las diapositivas no reuniesen, a juicio del jurado, 
las condiciones técnico-artisticas o el valor histórico como 
para ser premiadas, el concurso podrá ser declarado 
desierto total o parcialmente. 


6.— El plazo improrrogable de admisión terminará el 31 
de diciembre de 1992. 


7.— El Jurado que examinará y juzgará los trabajos 
presentados al concurso estará formado por cuatro miem- 
bros de la Junta de Redactores y presidido por el Director 
de “Revista Aeronáutica y Astronáutica”, con el asesora- 
miento de un técnico en fotografía. 
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Identificación de víctimas 
en catástrofes aéreas 


E. L. BoroBia MELENDO 
Comandante Médico 
Diplomado en Cirugía general y Paleopatólogo 


R. Ecia BORREGO 
Comandante Médico 
Diplomado en Estomatología 


INTRODUCCION Anexo 1. DIAGRAMAS DENTARIOS AMERICANOS 
Identificación dental 51 


tantes que se nos plantea ante una 

catástrofe aérea, ya sea tripulacio- APELLIDO RECOMIENDA 
nes militares o aviones comerciales, es 
la identificación de los restos humanos 
que suelen hallarse en unas pésimas 
condiciones, debido a las grandes am- DINERO coOnacicara 
putaciones y sobre todo a la acción del Tr Te dslelalalolilalalalsio [0 
fuego que produce grandes quemaduras 
tanto en superficies como en profundi- 
dad. En este artículo queremos resaltar 
los métodos más modernos de identifi- 
cación de víctimas, fundamentados en 
las investigaciones llevadas a cabo por 
especialistas de distintas áreas como 
antropólogos, palepatólogos, especia- 
listas en medicina legal, estomatólogos 
y especialistas en medicina aeronáuti- 
ca, destacando el trabajo en equipo de 
una forma interdisciplinar. 


U NO de los problemas más impor- 


DIRECCION 


OBJETIVOS ss [ sm [30 [zo [30 J37]26/25f2J23[22 1 [20f » pu [0 


Nuestro principal objetivo es contri- 
buir al estudio de los restos humanos 
habidos como consecuencia de catás- 
trofes aéreas, con el fin de llegar a una 
posible identificación y ayudándonos 
de métodos utilizados por antropólogos 
y paleopatólogos, considerando a estos 
últimos como profesionales que estu- 
dian la enfermedad en restos humanos 
que provienen de la antigiedad. 


METODOS UTILIZADOS —_—_——_— 
PARA LA IDENTIFICACION cia O Vorcelo 
DE VICTIMAS A A 
nl PE 
p . Hábrios — Chupateo del puigor e de aire dedo... 
Estos métodos deberán 1r encamina- PO Lore 
dos a investigar dos tipo de circunstan- Reoccón o Irotomemo odontológico 


cias como son la identificación de res- 


tos humanos desconocidos, y la obten- vagos YES AMO An 
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Anexo 2. DIAGRAMA DE REGISTRO DE TRABAJOS DENTALES 


VESTIBULAR PALATINO 


LINGUAL 


a) 
040 031 


ción de datos sobre personas desapare- 
cidas. En este método habrá medidas 
de tipo general y medidas de tipo espe- 
cífico que a continuación desarrollare- 
mos. 

En cuanto al aparataje necesario para 
nuestros estudios lo desarrollaremos en 
los siguientes apartados: 

- Formulación para identificación de 
las víctimas de catástrofes aéreas el 
cual incluirá informe de la autopsia y 
datos antropométricos. 

- Dibujos esquemáticos de la posi- 
ción de los restos y sobre todo la utili- 
zación de la fotografía, realizada por 
personal altamente especializado. 

- Utilización de técnicas radiodiag- 
nósticas en toda su amplia gama de po- 
sibilidades como por ejemplo la radio- 
logía simple, la tomografía axial com- 
puterizada, la densitometría, la 
ecografía y por último la resonancia 
magnética. Consideramos a todas estas 
técnicas como básicas para la línea de 
investigación que nos hemos planteado. 

- Análisis microscópico. Los apara- 
tos por los que podremos obtener dis- 
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tintos tipos de información podemos 
agruparlos en tres apartados: Las lupas, 
las cuales permiten un aumento de x80, 
aunque actualmente podemos conse- 
guir hasta x360 utilizando lentes dupli- 
cadores, etc. La microscopía óptica, 
utilizada comúnmente en análisis histo- 
lógicos y anatomopatológicos, y la mi- 
croscopía electrónica, la cual nos ayu- 
dará a descubrir aquellos caracteres que 
en la microscopía óptica son poco pre- 
cisos, y además presenta una gran ver- 
satilidad (x100 a x10.000). 

- Estudios analíticos entre los que ca- 
be destacar el hallazgo del grupo san- 
guíneo y el Rh, así como los más mo- 
dernos estudios genéticos entre los cua- 
les resaltaremos el estudio del DNA. 

- Reproducciones. En este apartado 
destacaremos las reconstrucciones 
aproximadas a partir de uno a varios 
fragmentos, y sobre todo la reproduc- 
ción facial, obtenida a partir de los hue- 
sos de la cara y conociendo la estructu- 


ra de la misma con medidas standar de ' 
grosor de las distintas zonas de la mis- | 
¡ ma. 


Medidas de tipo general.-En este 
apartado resaltaremos los siguientes 
puntos: No debemos desplazar los res- 
tos humanos antes de que se hayan he- 
cho todas las averiguaciones que pue- 
dan practicarse en el lugar del suceso. 
Habrá que determinar la posición de 
cada cuerpo y tomar inmediatamente 
nota de ella en fichas de las que debere- 
mos disponer para tal efecto. No se de- 
berá tocar ningún fragmento, ni resto 
humano antes de la realización de las 
oportunas fotografías, o las fichas de 
identificación. Por último, se deberá 
colocar una etiqueta con el número co- 
rrespondiente adherido a la propia piel, 
si la hubiere, para evitar un posible ex- 
travío de la misma. 

Estudios específicos.-Uno de los da- 
tos más importantes en la identificación 
es el sexo. Cuando los órganos genita- 
les han resultado destruidos por el fue- 
go o por cualquier otra circunstancia, y 
no son reconocibles, deberán buscarse 
otros indicios que permitan averiguar el 
sexo de las víctimas. En cuanto a méto- 
dos puramente antropológicos podemos 
hacer las siguientes puntualizaciones: 
El cráneo masculino se puede distin- 
guir del femenino en los siguientes de- 
talles. Es por lo general mayor y más 
pesado. Los rebordes para las insercio- 
nes musculares son mayores. Los re- 
bordes superciltares son más prominen- 
tes y los senos frontales más grandes. 
Los dientes son a menudo más grandes. 
La protuberancia occipital externa y la 
apófisis mastoides están más desarro- 
lladas. El maxilar inferior es más ro- 
busto y por último el cráneo masculino 
es más redondeado, mientras que el 
cráneo femenino tiende a conservar la 
forma adolescente. 

En cuanto a la columna vertebral di- 
remos que existen claras diferencias en 
cuanto a la longitud de la misma, en- 
contrando diferencias entre el sexo 
masculino y femenino de hasta 100 mi- 
límetros. Puede obtenerse una estima- 
ción aproximada de la altura de la co- . 
lumna sumando el conjunto de las altu- 
ras de los cuerpos vertebrales, 
excluyendo el sacro y el coccis. La vér- 
tebra axis es claramente más volumino- 
sa en el hombre. El sacro es más largo 
y estrecho en el hombre. 

La pelvis es la región que más infor- 
mación nos proporciona de cara a la 
determinación del sexo, y es probable 
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que pueda alcanzarse un 90 y hasta un 
95 por ciento de exactitud en la identi- 
ficación diferencial. Los aspectos utili- 
zados pueden dividirse en dos grupos, 
los que dependen del examen macros- 
cópico, en nuestro caso el más impor- 
tante, y las dimensiones mensurables. 
Las características que con mucho tie- 
nen mayor valor diagnóstico para el ex- 
perto son las que permiten establecer la 
clasificación sexual mediante la inspec- 
ción de la pelvis en conjunto. Las dife- 
rencias a observar se relacionan con el 
hecho de que la pelvis femenina está 
especialmente adaptada para el alum- 
bramiento, por lo que hay unas diferen- 
cias claras con respecto al hombre. Con 
la simple visión directa y si tenemos di- 
ficultades con el examen radiológico 
obtendremos los datos oportunos para 
aproximarnos de una forma extraordi- 
naria a la identificación del sexo de la 
víctima. 

En cuanto a los huesos largos dire- 
mos que el fémur es el que más nos 
puede acercar al diagnóstico del sexo. 
En los hombres el hueso en su conjunto 
es por lo general mayor, siendo más 
marcada la diferencia en la cabeza y en 
los cóndilos distales. El cuerpo o diáf1- 
sis es más ancho y más grueso, mos- 
trando una línea áspera muy prominen- 
te. En estudios realizados se ha visto 
que la anchura bicondilar del extremo 
distal, y el diámetro vertical de la cabe- 
za del fémur constituyen las dimensio- 
nes más fiables para la determinación 
sexual. 

En el caso de restos muy fragmenta- 
dos, puede resultar útil la determina- 
ción del sexo de las víctimas, mediante 
la evaluación química del contenido de 
citrato en los huesos, que es por lo ge- 
neral mayor en la mujer. Actualmente 
se están utilizando métodos genéticos 
en los que se consigue la extracción y 
caracterización del DNA procedente 
del tejido esponjoso fresco óseo, lo que 
nos llevará a que dentro de poco tiem- 
po se conseguirá averiguar el sexo con 
un simple método analítico. 

Otro de los problemas importantes 
con el que nos enfrentamos en la iden- 
tificación de las víctimas de grandes 
catástrofes áreas, es averiguar la edad 
de las mismas. La evaluación de la 
edad de las víctimas tine más probabili- 
dades de ser exacta cuando se trata de 
individuos que no han alcanzado la ma- 


———. 





durez o de adultos jóvenes. Uno de los | 


indicadores más valiosos de identifica- 
ción de edad así como de identidad lo 
constituyen los dientes. 

El tejido dental duro (esmalte) es la 
parte del cuerpo humano que más resis- 
te al calor, putrefacción y la fuerza, 
siendo mucho menos fácilmente des- 
truida que las huellas dactilares de las 
víctimas. Aunque los dientes sean muy 





Sistema de numeración universal 


Sup. der. 1 
inf. der 








sup. der. 
inf. dr. 
sup. der. A BCO D E: F 
inf. der. — T SR Q P O 


Sistema de numeración de Palmer 


sup.der. 8 7 6 54 3 2 1 
inf.der. 8 76 5 4 3 2 1 


Sistema de la Federatión (F.D.l.) 


superior derecho 
18 17 16 15 14 13 12 11 
48 47 46 45 44 43 42 41 














sup. der. 55 54 53 52 51 
inf. der 85 84 83 82 81 


sensibles a la caries durante la vida, 
presentan después de la muerte una re- 
sistencia notable a las acciones quími- 
cas y físicas. Las dentaduras presentan 
caracteres individuales, tan notables, 
que se dice no existir dos iguales, debi- 
do a que cada pieza dentaria tiene cinco 
superficies visibles macroscópicamente 
en cada una de las 32 piezas que puede 
haber en la boca, lo que totaliza 160 su- 
perficies dentarias. Hasta aproximada- 
mente los 21 años el grado de desarro- 
llo de la dentición es variable, por lo 
que nos servirá de punto de partida en 
cuanto a la identificación de la edad. 

El número de posibles combinacio- 
nes de superficie (obturadas, anomalí- 
as, caries, restauraciones protésicas, au- 
sencias dentarias, tipo y localización de 
las obturaciones dentales), tan diferen- 
tes, hace que no existan dos individuos 
con una dentadura igual. Así, en los ca- 
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SISTEMAS DE NUMERACIÓN DENTAL 


2345678 9 10 11 12 13 14 
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dientes permanentes 
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G 
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dientes decíduos (primarios) 


21 22 23 24 25 26 27 28 
31 32 33 34 35 36 37 38 


dientes permanentes 


61 62 63 64 65 sup. izo. 
71 72 73 74 75 inf. izo. 
dientes decíduos 


sos en los que hay que identificar muy 
rápidamente a una persona entre mu- 
chas víctimas el estudio de la dentadura 
ha revelado ser el método más seguro. 
El papel del experto en identificación 
después de un accidente aéreo (DC-10 
ocurrido en el aeropuerto de Málaga, el 
accidente de Mejorada del Campo o el 
ocurrido en el Aeropuerto de Barajas) 
es destacable coordinando su trabajo 
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con otros especialistas como los esto- 
matólogos, que en los casos referidos 
ayudaron a la identificación de vícti- 


- mas remitiendo odontogramas y radio- 


grafías dentales de las mismas. 
Durante el Congreso de F.D.I. de 
Madrid (1978), el doctor W. Wackers- 
renther de la entonces República Fede- 
ral Alemana, presentó un informe a la 
Comisión de Servicios Dentales de las 
Fuerzas de Defensa sobre los resulta- 
dos de una encuesta referente a “La si- 
tuación actual de la odontología foren- 
se en el campo militar como una ayuda 
de identificación en catástrofes”. La 
Comisión de Servicios Dentales de las 
FAS sugirió al director F.D.I. se hiciera 
una encuesta sobre la situación actual 
de la odonto-estomatología forense en 
el campo militar en vista de los proble- 
mas que se presentaban en la identifica- 
ción de las víctimas de catástrofes. Die- 
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cinueve países completaron 28 cuestio- 
narios; la diferencia entre las cifras se 
explica por el hecho de que en algunos 
países los servicios odontológicos del 
Ejército, la Marina y las Fuerzas Aére- 
as estaban organizados de forma inde- 
pendiente. Sobre la pregunta de que si 
existía un sistema que hiciera posible la 
identificación de víctimas, hubo 23 res- 
puestas afirmativas, 17 que el sistema 
estaba destinado para los soldados pro- 
fesionales y 6 solamente para el perso- 


nal muy especializado y con alto ries- 


go. 


- Fichas dentarias (diagramas) con 


reemplazado en el período de edad que 


registros completos incluyendo los ¡ va de los 12 a los 25 años por la unión 


dientes perdidos. 


- Diagramas de registros de trabajos 


dentales. Estos diagramas pueden se- 
guir cualquier sistema de numeración 
dental. 

- Diagramas de comparación de da- 
tos de un registro. 

- Fotografías de boca. 

- Los exámenes radiológicos no po- 
demos realizarlos indiscriminadamente, 
solamente cuando nos puedan ayudar a 
un diagnóstico. 


Anexo 4. DIAGRAMA DE REGISTRO DE TRABAJOS DENTALES 


RIGHT 


Pensamos que para el personal del 
Ejército del Aire, así como para perso- 
nal volante del Ejército de Tierra o Ma- 
rina, y también para las tripulaciones 
de aeronaves comerciales, no sería muy 
difícil mantener un registro exacto de 
los dientes, marcar los aparatos protési- 
cos removibles. Pensamos que siguien- 
do la pauta dada por el Congreso Mun- 
dial de F.D.I. de París, que los docu- 
mentos que se deberían de tener para la 
identificación de carácter odontológico 
en el personal militar son: 
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- Impresión de las crestas de las arru- 
gas palatinas y dentarias. 

- El marcado de las prótesis removi- 
bles. 

Estos elementos de identificación se 
recogerían en microfilm para su archi- 
vo, e incluso se podrían almacenar en 


un centro de datos con la ayuda de la : 


informática. 

Otros datos para averiguar la edad de 
las víctimas nos lo da el esqueleto pos- 
craneal. El período de crecimiento epl- 
fistario infantil que nos interesa se ve 


epifisaria y la maduración esquelética 
final. Nunca se hará demasiado hinca- 
pié en que, incluso dentro de un grupo 
de individuos normales, pueden obser- 
varse considerables variaciones en el 
ritmo de crecimiento y en que las muje- 
res tienden a ser algo más precoces que 


“los varones. Otro factor que viene a 


complicar las cosas es que existen pe- 
queñas diferencias entre los distintos 
grupos humanos distribuidos por el 
mundo, diferencias que vienen determi- 
nadas por la combinación de factores 
genéticos y nutricionales. 

También existen métodos microscó- 
picos para la determinación de la edad. 
De esta forma está habiendo un gran 
interés por parte de los paleopatólogos 
a nivel histológico de la edad ósea me- 
diante los cambios que se producen a 
nivel histológico (número de osteonas, 
fragmentos de osteona y conductos no 
haversianos). La estimación del tejido 
lamelar en cuatro campos seleccióna- 
dos de 100 aumentos se hizo a partir 
del tercio exterior del hueso cortical en 
secciones de fondo de la diáfisis media 
del fémur, la tibia y el peroné. La edad 
se estimó utilizando fórmulas de regre- 
sión establecidas con relación a los 
cambios histológicos observados. 

Otros datos de interés.-Nos interesa 
describir la corpulencia de la víctima, y 
para ello haremos uso de las medidas 
antropométricas, que realizarán me- 
diante un examen del esqueleto, el gro- 
sor y longitud de los huesos, así como 


, Sus Índices antropométricos correspon- 


dientes. Deberán darse datos comple- 
mentarios sobre la estatura, el estado de 
nutrición y la musculatura utilizando 
las tablas oportunas. 

Si se conservan los ojos indicaremos 
a ser posible, el color, la opacidad y las 
anomalías observadas. La nariz la des- 
cribiremos en cuanto a la forma, tama- 
ño y particularidades que destaquen de 
ella. Igualmente los pabellones auricu- 
lares referiremos la forma, tamaño y t1- 
po de lóbulos. En cuanto a la boca des- 
tacaremos el tamaño, las particularida- 
des y la forma de la barbilla y si es 
posible el índice de prognatismo obser- 
vado. El cabello es importante tener en 
cuenta el tipo de peinado, el color y la 
longitud del mismo (recién cortado, rl- 
zado, ondulado, liso, teñido, entradas, 
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Anexo 5. LOCALIZACION DE MEDIDAS FACIALES EN LA TÉCNICA DE RECONSTRUCCION. 


calvicie). Á partir del cabello se puede 
averiguar el grupo sanguíneo, aunque 
es más fiable realizarlo de glóbulos ro- 
jos obtenidos de vasos sanguíneos si- 
tuados en las capas musculares profun- 
das. 

Las huellas dactilares, sí es posible, 
hay que tomarlas directamente del ca- 
dáver e indicarlas en una ficha dactilos- 
cópica. Deben designarse claramente, 
con respecto a cada mano, los dedos 
por este orden: Pulgar, 1; índice, 2; me- 
dio, 3; anular, 4; y auricular, 5. 

Describiremos igualmente las seña- 
les y cicatrices del cuerpo, deformacio- 
nes, cicatrices de Operaciones, tatuajes, 
lunares, señales de vacunas, perforacio- 
nes de los lóbulos de las orejas, man- 


chas de nacimiento. Habrá que precisar 


1. BRIÑON, E. N.: Odontología legal y práctica forense. Madrid, 1984. 


y describir las anomalías: naturaleza, 
aspecto, dimensiones y localización. En 
las extremidades observaremos posi- 
bles amputaciones, fracturas antiguas, 
huesos deformados, uñas (roidas), for- 
maciones callosas en las manos y en 
los pies y sobre todo deformaciones 
ocasionadas por el ejercicio de una pro- 
fesión. 


CONCLUSIONES 


Destacamos la importancia de la fi- 
cha odonto-estomatológica, que debiera 
ser obligatoria para el personal volante 
de los Ejércitos de Tierra, Marina y Át- 
re, por su interés en las identificaciones 
en accidentes aéreos. De la misma for- 
ma esta obligatoriedad debiera exten- 
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Mapas de América y Filipinas en los libros 
españoles de los siglos XVI al XVIII (o el 
discurso de la espada y el compás) 


VICENTE GARCIA DoLZ 
Coronel de Aviación 
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AN ingresado en la Biblioteca ' P=-- 
Central del Cuartel General de 
nuestro Ejército las reediciones 
de los dos libros que D. Francisco 
Vindel publicó en 1955 y 1959, res- 
pectivamente. El primero de ellos, 
Mapas de América en los libros espa- 
ñoles de los siglos XVI al XVIII 
(1503-1798), tiene en el segundo su 
apéndice, que contiene también los 
mapas de Filipinas en los libros de la 
misma época. 

Las obras, publicadas en 1991 por el 
Ministerio de Asuntos Exteriores, han 
sido donadas 'a nuestra Biblioteca por 
el Excmo. Sr. General D. Francisco 
Vindel, hijo del autor. Ambos libros 
conservan íntegramente el texto de las 
ediciones anteriores. Las reproduccio- 
nes se realizaron con la técnica de la 
fotomecánica en cuatricromía, con el 
objeto de que se aprecie con mayor fi- 
delidad el estado actual de los libros 
originales. La fotomecánica se ha rea- 
lizado a partir de transparencias en co- 
lor. Solo en los casos en que ha sido 
imposible localizar los documentos 
originales o éstos no se conservan en 
adecuado estado para su reproducción, 
se han realizado las transparencias di- 
rectamente de los libros de las anterio- 
res ediciones. Se ha empleado un be- 
llo papel verjurado de técnica bicente- 
naria, con color de tono amarillento, 
similar al de los libros originales. 

Vindel solo recopila mapas, prescin- 
diendo de los planos de ciudades y dé 
perspectivas o perfiles de costa. Así- 
mismo, sigue el criterio de conceptuar 
como mapas españoles todos aquellos 
que se encuentren en los libros impre- 
sos en España y, asímismo, los que fi- : 
guren en obras impresas de España, | | > a E as | 
siempre que sus textos estén en caste- |; ES Y o ee 














Espada De el compas” ('h 
Él Mas mas y mas . : 
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llano y sean de autor español. Vindel 
excluye de su trabajo las obras que, si 
bien fueron impresas en castellano 
fuera de España, son traducciones de 
autores extranjeros, así como aquéllas 
publicadas en latín o idioma extranje- 
ro fuera de España, aunque sean de 
autores españoles. 

Aunque el autor declaraba modesta- 
mente que su labor era puramente bi- 
bliográfica y de recopilación, dejando 
fuera de su órbita de trabajo el valor 
documental, geográfico o histórico de 
los mapas recogidos en sus obras, D. 


Machuca, caballero castellano, natural 
de la villa de Simancas, publicó en 
Madrid, en 1599, su libro Milicia y Des- 
cripción de las Indias. Las cuatro par- 
tes en que se divide la obra de Vargas 
Machuca constituyen un compendio 
de normas militares que deben aplicar- 
se en las tierras del Nuevo Mundo, to- 
das ellas de recia raigambre española, 
tras ocho siglos de guerra de recon- 
quista: 

"Libro primero. En que se Trata de 
Las partes que ha de ser compuesto 115? 
buen Caudillo. 

Libro segundo: En que se advierte el 
modo de hacer soldados, y prevenir sa- 
cerdotes, medicinas, armas, municiones, 
herramientas y marolage. 

Libro tercero: En que se Trata de La 
obligación de soldado; el sacar La gente 
de tierra de paz; el marchar por Ttie- 
rra de guerra; atravesar los ríos; alo- 
jarse con fuerza; dar Ttrasrochadas, 
emboscadas, guazavaras y recibirlas. 

Libro cuarto: En el cual se Trata 
como se han de asentar las paces, y de 
como se ha de poblar una ciudad; y cor 
mo se ha de repartir La tierra; Y el 
buen Tratamiento que se debe al Indio, 
con el premio de conquistadores y po- 
bladores”. 

El retrato que reproducimos es el de 
Vargas Machuca, cuya mano derecha 
maneja un compás que apoya sobre 
un globo terráqueo, cuya parte visible 
es América; y la izquierda agarra el 
puño de la espada. Se trata, sin duda, 
de la representación gráfica del discur- 
so de la espada y el compás, o de la 
fuerza militar y la Cartografía, o de la 
guerra y la civilización, o del soldado y 
el científico. Es, una vez más, el dis- 
curso de los contrarios y su síntesis, 
en paralelo con el cervantino discurso 
de las armas y las letras. Este sería el 
trasfondo espiritual de la obra de Fran- 
cisco Vindel. 

Ns: 


"El Capitán D. Bernardo de Vargas ' 


— -———_— A o 


Francisco Vindel nos muestra en sus 
recopilaciones las etapas que para la ' 
Historia de la Cartografía nos señalan ' 
los especialistas muchos años después 
de la primera edición de las obras vin- 
delianas. Por ejemplo, la época carto- 
gráfica del ideal colombino (entre 
1492 y 1503, cuando todavía no se tie- 
ne conciencia de que América es un 
nuevo continente) consta en la obra de 
Vindel con la portada del Libro del 
Famoso Marco Polo (Sevilla, 1503) 
porque en ella figura, aunque sea fan- 
tástico, un grabadito de Santo Domin- 
go en la Isla de Isabelle, constitutivo 
de la primera manifestación gráfica 
sobre América, impresa en libro espa- 
ñol (al menos hasta el estado actual de 
las investigaciones). 

La época cartográfica del ideal ves- 
puciano se extiende desde 1503 a 
1513, produciéndose y reafirmándose 
en los cartógrafos de la época el con- 
vencimiento intelectual de que la ma- 
sa continental recién descubierta no 
puede pertenecer al continente asiáti- 
co, surgiendo así la idea de un Nuevo 
Mundo. Este periodo cartográfico está 
representado en los libros de Vindel 
por el mapa del nuevo continente, del 
libro Opera Le gatio Babylonica (Se- 
villa, 1511), de Pedro Mártir de An- 
gleria. Este genial cartógrato se entre- 
vistó con el obispo Fonseca, en cuya 
mesa de trabajo vio muchas cartas, en- 
tre las que destacaba una confecciona- 
da por cartógrafos portugueses, con la 
colaboración de Americo Vespucci, 
"varón experto en estas artes y que na- 
vegó bajo el auspicio y estipendio por- 
tugués, mucho más allá de la línea 
equinoccial”, según decía Mártir de 
Angleria. 

En 1520 había finalizado el primer 
proceso descubridor de América y se 
iniciaba la época cartográfica de espe- 
cialización. En la obra de Vindel des- 
filan los mapas de Pedro de Medina y 
Pedro de Cieza, quienes recogieron 
los descubrimientos cartográficos de 
Vicente Yáñez, Vespucci, Juan de la 
Cosa, Juan Díaz de Solís, Núñez de 


- Balboa y Magallanes. La cartografía 
- del siglo XVI se acompaña en la obra ; 


vindeliana con los mapas esféricos de 
Jerónimo Girava y del capitán valliso- | 
letano Vargas Machuca, prototipo del 


| espíritu militar y descubridor de la 


época. 
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Vindel nos muestra en su obra la 
primeriza resolución que del problema 
básico de la navegación ortodrómica 
hizo García de Céspedes en su obra 
Mapa del Universo (Madrid, 1606). 
Este cartógrafo dividió el globo esféri- 
co en doce sectores, proyectándolos 
sobre un plano y afirmando: "Queda 
aquí bien claro que gobernando por la 
derrota que en la Carta muestra el ca- 
mino de una parte para otra, que la 
nao en la superficie redonda de la tie- 
rra sigue la misma derrota ...”. 

La cartografía de América en el si- 
glo XVII es redescubridora y eclesiás- 
tica. Vindel nos muestra, por ejemplo, 
los mapas de los Estrechos de Maga- 
llanes, de los hermanos García de No- 
adal. O el del Obispado de Mechoua- 
can, de González Dávila. O el de la 
provincia de San Diego, de Baltasar 
de Medina. 

Fernández de Medrano denuncia 
con sus mapas en 1699 ante la monar- 
quía española las expediciones france- 
sas desde el centro de Canadá hasta el 
Sur de los actuales Estados Unidos, 
destacando con detalle la cuenca del 
Missisipi. Sus mapas también apare- 
cen a todo color en los libros de Vin- 
del. 

Los mapas jesuitas del siglo XVIII 
están representados en la obra de Vin- 
del por el de la Provincia del Gran 
Chaco, de Pedro Lozano; y por el del 
rio Orinoco y Nuevo reino de Grana- 
da, de José Gumilla. Pero lo más re- 
presentativo del siglo en la obra de 
Vindel son los mapas de los Capitanes 
de Fragata de la Real Armada D. Jor- 
ge Juan y D. Antonio de Ulloa, repre- 
sentados en la Relación Histórica del 
Viaje a la América Meridional (Ma- 
drid, 1748). Aquí ya encontramos en 
toda su dimensión científica a la mo- 
derna cartografía, trazada mediante ri- 
gurosas triangulaciones y sin los gra- 
ciosos e ingenuos signos convenciona- 
les de los mapas de otras épocas. 

Finaliza el siglo XVII en los libros 
de Vindel con los mapas publicados 
en las Cartas edificantes y curiosas 
(Madrid 1753-57) del jesuita Diego 
Davin; los de la Noticia de la Caltfor- 
nia (Madrid, 1757), de Miguel Vene- 
gas; y los del Atlas Geográfico de la 
América (París, 1758), de Tomás Ló- 
pez. Cierra la lista la cartografía pu- 
blicada en el Calendario Manual y 
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Guía de Forasteros de México (Méxi- , 
co, 1798), de Zúñiga y Ontiveros. | Alonso de Ovalle publicó este mapa en su obra Histórica Relación 
Los primeros mapas de Filipinas en * del Reyno de Chile (Roma, 1646). En el prólogo se lee: 

la obra de Vindel son los de las islas 

de Luzón y Hermosa, de Rios Coro- ". Quede advertido de esto el prudente Lector para que reconocien- 
nel (Madrid, 1597). Siguen los de An- do la poca comodidad, Y ayuda que puedo haber tenido por escribir 
tonio de Herrera y García de Céspe- de tan lejos, como está Roma de ChiLe.. supla con su cordura y su 
des, ambos de principios del siglo descripción Lo que en esta obra le diera menos gusto, esperando ha-. 
XVI; y los de las fundaciones jesui- cerle muy cumplido cuando salta a la luz la general historia del 
tas en Filipinas, en el libro Labor Reyno de Chile, que poco podrá ya tardar. Entre tanto verá aquí. 
Evangélica, de Francisco Colin (Ma- la nraturaleza Y propiedades de aquella tierra. la de sus habitan- 
drid, 1663). Particular interés ofrece tes.. La entrada de Los Españoles, y su conquista.. varios sucesos de 
el mapa de las Islas Filipinas, publica- La querra, que ha ocasionado la valerosa resistencia que han hecho 
do en la Historia de la Provincia de Los Araucanos a Los Españoles... Los medios de paz, que intentó el 
Philtpinas de la Compañía de Jesús, Padre Luis de Valdivia de la Compañia de Jesús para facilitar La 
de Pedro Murillo (Manila, 1749), así predicación del Santo Evangelio, Y La muerte de sus dichosos compa- 
como los mapas del libro Historia Po- | 'seros.. (y) el modo que hubo de plantar la fe, y los progresos que ha. 


lítica de los Establecimientos Ultra- hecho, y bace particularmente por medio de Las misiones... 

marinos de las Naciones Europeas, de 

Eduardo Malo de Luque (Madrid, Reproducimos un mapa de Chile que, a pesar de la elegante inge- 
1784-1790). nuidad de sus representaciones convencionales, no deja de plasmar 


La obra de Francisco Vindel es, en | Con todo rigor geográfico lo conocido como existente en aquellas tie- 
suma, una joya bibliográfica, científi- rras y época. Con tales representaciones cartográficas viajaban por 
ca, histórica y geográfica, disponible ¡ Chile los misioneros jesuitas y los no misioneros. En los libros de 
en nuestra Biblioteca para los aman- Vindel pueden verse otros muchos mapas de estas características. 
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Lockheed-Vego, estrella de 
primera magnitud en el 


firmamento de los años 30 


El "Winnie Mae", de Wiley Post, 
doble circunavegador del globo 


FeLiPE EZQUERRO 


eminente en el campo de la cons- 

trucción aeronáutica, creador en 
1947 del avión “Todo Ala”, conocido 
como “Flying Wing” —antecesor del 
bombardero furtivo B-2, de nuestros 
días— y de la estructura multicelular 
con revestimiento resistente; proyec- 
tista extraordinario cuyo más signifi- 
cativo reconocimiento se debe a Do- 
nald W. Douglas cuando dijo que 
“cada uno de los grandes aviones que 
hoy surcan los cielos lleva en sí algo 
de Northrop”, fue el diseñador genial 
de un monoplano de sorprendente fi- 
nura y belleza de líneas que apareció 


J OHN (Jack) K. Northrop, figura 


A 


3 
¡NEW-YOR K 


en 1927, construido por una firma na- 
cida en diciembre del año anterior 
bajo la denominación de Lockheed 


: Aircraft Company. Era el sueño aero- 


dinámico de la década, un salto de 
varias decenas de kilómetros por hora 
en la velocidad del aeroplano. 

Quizá no exista otro avión que ha- 
ya sido cantado con más encendidas 
frases de elogio que las que Richard 
Sanders Allen dedica al “Vega” y sus 
derivados “Sirius”, “Altair” y 
“Orion” en su magnífica obra “Revo- 
lution in the Sky”, un clásico de la li- 
teratura aeronáutica, editado por pri- 
mera vez en 1964 y reimpreso en 
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1988 en una edición revisada de la 
que el autor tuvo la atención de en- 
viarnos un ejemplar con amable dedi- 
catoria. 

Pero la verdad es que nosotros no 
necesitábamos de estímulo alguno 
para confesar nuestra profunda admi- 
ración por el esbelto aparato de ala 
alta en voladizo perfecto —sin mon- 
tantes o tornapuntas de fijación late- 
ral—-, pulido fuselaje semimonocasco 
de sección ovoidal y limpio tren de 
aterrizaje con ruedas cuidadosamente 
carenadas. Nuestro sentimiento admi- 
rativo se remonta al año 1931 cuanto 
vimos la primera fotografía del 
“Winnie Mae” en el semanario fran- 
cés “Les Ailes” con motivo de su pa- 
so por Europa dentro del itinerario de 
su primer periplo. 

Seis meses trabajó intensamente 
Jack Northop como único técnico so- 
bre el tablero de dibujo y en los aná- 
lisis de resistencia de la estructura de 


El "Century of Progress”, a la izquierda, y 
el "Winnie Mae", arriba, paradigmas de la 
belleza aerodinámica de la época (Fotos 
Lockheed) 
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| AN INES E 
Li E A 
madera de la nueva máquina volante. 
Y, por fin, el 4 de julio de aquel año 
de 1927, el Lockheed recién acabado 
al que dieron el nombre de una de las 
más brillantes estrellas del cielo, se 
dispuso para efectuar el vuelo inicial. 
Edward Dellande, antiguo instructor 
de vuelo de la aviación naval de los 
EE.UU., fue escogido como piloto de 
prueba. Dio suelta a los 220 CV del 
Wright ““Whirlwind” 5C y se fue al 
aire ágilmente. Una hora después ate- 
rrizaba. Con voz alterada por la emo- 
ción exclamó: “Muchachos, ¡qué ma- 
ravilla! Es una delicia volar esto”. 

De los 25.000 dólares que constl- 
tuían el capital social de la empresa, 
17.500 se invirtieron en la construc- 
ción del aparato. Ántes de que se hu- 
biese concluido, ya tenía comprador: 
el “San Francisco Examiner”, decano 
de la cadena de periódicos del mag- 
nate de prensa Hearst: su precio, 
12.000 dólares. La compañía Lock- 
heed pensó que la pérdida de dinero 
en la operación quedaba compensada 
por la publicidad que para ella repre- 
sentaría porque el Lockheed-Vega, 
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bautizado con el nombre de “Golden 


Eagle” (“Aguila de Oro”), iba a partl- 


cipar en la gran carrera transpacífica 


<< (KHEED,, 


año 1927, un Ii 
“Vega”, en SÍ 

fase de cons- 
trucción, con 
el que llevó a cabo sus exploraciones 
polares sobre el Artico y el Antártico, 
en 1928 y 1929. 

Ciento treinta “Vegas” se constru- 
yeron entre 1927 y 1934 y de este nú- 
mero fueron muchos los que alcanza- 
ron renombre por sus hazañas, pero 
vamos a detenernos en el más célebre 
de todos ellos, el “Winnie Mae”, sim- 
plemente, o “Winnie Mae of Oklaho- 
ma”. Este modelo especial Lockheed 
5C-Vega, c/n 122, fue adquirido en 
1930 por Mr. F. C. Hall, acaudalado 
hombre de negocios petrolíferos y 
debe su nombre de pila al de la hija 
del propietario. Mr. Hall se lo alquiló 
a Wiley Post, que era su piloto parti- 
cular, quien se inscribió para tomar 
parte en las National Air Races de 
aquel año, ganando el primer premio 
de la gran carrera transcontinental 
Los Angeles-Chicago, el 27 de agos- 
to, con un tiempo de 9 horas, 9 minu- 
tos 4 segundos, a la velocidad media 
de 308 kilómetros por hora. Era el 
primero de sus records. 

Al año siguiente, el 23 de julio, 
Post, acompañado por Harold Gatty 
como navegante, emprendió el vuelo 
desde Nueva York pero no ya para 






Premio Dole, anunciada para el mes + sumar una más a la lista de travesías 


siguiente. El “Aguila de Oro” fue 
uno de los ocho aviones 
que tomaron la sali- 
da. Partió como 
favorito pero 
no llegó ja- 
más a Ho- 
nolulú; ca- 
yó al mar 
sin dejar 
rastro. 
Aquel 
comien- 
zo infor- 
tunado, 
que estu- 
vo a punto 
de dar al 
traste con la 
compañía Lock- 
heed, tuvo un ines- 
perado giro cuando el 
luego famoso explorador 



















del Atlántico un tanto repetidas, 
sino para dar la vuelta al 
mundo: una vuelta al 
mundo, bien es 
verdad, algo re- 
ducida puesto 
que se cir- 
cunscribió 
a un cas- 
quete es- 
férico de 
24.913 
kilóme- 
Itinerario 
del viaje de 
circunnave- 
gación aérea 
realizado por 
Wiley Post en 
un tiempo re- 
cord. Se aprecian 
” perfectamente las 
formidables etapas, 
efectuadas sin escala, de 


Nueva York a Berlín, de 
Khabarovsk a Nome y de Edmon- 


Wilkins compró dentro del mismo | taon a Nueva York. 
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tros de recorrido total. La primera es- 
cala fue Harbour Grace (Terranova) 
desde donde siguió viaje pasando por 
Inglaterra, Alemania, Rusia, Siberia, 
Alaska, Canadá, Cleveland, para re- 
gresar al punto de partida al cabo de 
8 días, 15 horas y 51 minutos. La ad- 
miración del millonario Hall por la 
proeza de su piloto le llevó a regalar- 
le el avión. 

Wiley Post empleó el año siguiente 
en realizar exhibiciones por todo el 
país. El avión fue sometido a una re- 
visión total de célula y motor, se le 
hicieron algunas modificaciones inte- 
riores y le fueron instalados, como 
grandes innovaciones técnicas, un ra- 
diogoniómetro y un piloto automáti- 
co, al que dio Post, humorísticamen- 
te, el nombre de “Iron Mike”, o “Mi- 
guelito Hierro”. Estos instrumentos 
acababan de ser puestos a punto por 
el Army y la Sperry Gyroscope Com- 
pany y fueron factor decisivo en el 
éxito de la nueva aventura acometida 
al año siguiente. 

El 15 de julio de 1933 Wiley Post, 
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El "Winnie Mae" despegando (Foto Lockheed) 


esta vez completamente solo a bordo 
del “Winnie Mae” se dispuso a supe- 
rarse a sí mismo en el camino de cir- 
cunvalación del planeta. Leemos en 
una revista de la época: “Del primer 
salto, batiendo el récord de distancia 
para un solo aviador, llega a Berlín. 
Y a continuación, en vertiginoso des- 
file, como en film maravilloso, pasan 
ante sus ojos —bajo las alas del “Win- 
nie Mae”-— Koenisberg, Moscú, No- 
vosibirsk, Irkutsk, Ruylovo, Khaba- 
rovsk, Flat, Fairbanks, Edmonton y 
de nuevo la ciudad de los rascacielos, 
que desborda su entusiasmo al descu- 
brir la sombra blanca del avión en las 
tinieblas de la noche”. 

“He aquí, para mayor detalle, el 


diario del gran viaje: julio 15-16, 


Nueva York-Berlín, 6.346 kilóme- 
tros, en 25 horas, 45 minutos; julio 
16, Berlín-Koenisberg, 547 kilóme- 
tros, en 4 horas, 30 minutos; julio 17, 
Koenisberg-Moscú, 1.048 kilóme- 
tros, en 3 horas, 35 minutos; julio 17, 
Moscú-Novosibirsk, 2.542 kilóme- 
tros en 13 horas, 15 minutos; julio 









18, Novosibirsk-Irkutsk, 1.538 kiló- 
metros en 6 horas, 33 minutos; julio 
19, Irukutsk-Ruylovo, 1.207 kilóme- 
tros en 7 horas, 32 minutos; julio 20, 
Ruylovo-Khabarovks, 1.046 kilóme- 
tros, en 4 horas, 20 minutos; julio 20- 
21, Khabarovks-Flat, 4.508 kilóme- 
tros en 22 horas, 32 minutos; julio 
21, Flat-Fairbanks, 604 kilómetros, 
en 3 horas, 14 minutos; julio 21, Fair- 
banks-Edmonton, 2.335 kilómetros, 
en 9 horas, 22 minutos; julio 22, Ed- 
monton-Nueva York, 3.226 kilóme- 
tros, en 13 horas, 18 minutos. En to- 
tal, 24.947 kilómetros, en siete días, 
18 horas y 49 minutos de viaje, y só- 
lo 4 días, 19 horas y 56 minutos de 
vuelo.” El récord había sido rebajado 
en 21 horas y 2 minutos. 
Permítasenos ahora una revelación. 
El párrafo que acabamos de transcri- 
bir literalmente procede de un artícu- 
lo sobre los vuelos alrededor del 
mundo, aparecido en el número 18, 
correspondiente al mes de septiembre 
de 1933 de esta misma Revista de 
Aeronáutica, en el segundo año de su 
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publicación, y su autor es el mismo 
que con la paciencia del lector viene 
contando estas historias de aviones 
célebres. ¡Señor! Hace de esto 59 
años. Ya se comprende que en esta 
confesión no hay la menor vanidad. 
En todo caso, una irreprimible nos- 
talgia. El gráfico con el itinerario del 
segundo periplo de Post en el mismo 
que ilustraba el artículo de entonces. 

Nuevos laureles se agregaron a la 
corona de méritos del “Winnie Mae”, 
culminando su brillante carrera, 
cuando en 1935, pilotado siempre 
por Post, provisto de una escafandra 
ad hoc, efectuó vuelos a gran altitud 
para aprovechar la jet stream, equipa- 
do el avión con un motor sobreali- 
mentado y un tren de aterrizaje lan- 
zable después del despegue (para la 
toma de tierra se habilitó un patín ad- 
herido a modo de quilla a todo lo lar- 
go del fuselaje por su parte inferior), 
con cuyas modificaciones el 15 de 
marzo de aquel año fue de Burbank 
(California) a Cleveland (Ohio) 
3.276 kilómetros— en 7 horas 19 mi- 
nutos, a la velocidad media de 547 
kilómetros por hora. 

El otro día les hablába- 
mos del intento fallido del 
“Miss Veedol” por dar la 
vuelta al mundo en tiem- 
po récord. Hubo alguno 
más, pero la crónica de 
las circunavegaciones aé- 
reas estaría incompleta sin 
una mención expresa de 
otro esforzado aviador Ja- 
mes Mattern y otro veloz 
Lockheed-Vega, el “Cen- 
tury of Progress” que, 
pretendieron, primero en 
1932, en compañía de 
Bennet Griffin, y luego en 
1933, en vuelo solitario 
reducir a menos de una 
semana la duración del 
viaje. No les sonrió la for- 
tuna, pero, sin embargo, 
dejaron para el recuerdo 
el “salto” más veloz sobre 
el Atlántico, con un tiem- 
po de vuelo de 10 horas 
50 minutos entre la costa 
norteamericana y la euro- 
pea (5-VI-1932), marca 
que tardó varios años en 
ser superada, y la original 
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Llegada triunfal de Wiley Post a Nueva 
York en julio de 1933 


imagen del decorado del avión en 
forma de águila, que nuestros lecto- 
res pueden contemplar en una de las 
fotos que ilustran este trabajo. 
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BREVE ZA 
DESCRIP- SS 
CION DEL ig 
AVION 


El “Winnie Mae” estaba pintado de 
blanco con detalles ornamentales en 
azul a ambos lados del fuselaje; al 
amparo del ala, le fueron inscritos a 
doble columna los nombres de las es- 
calas efectuadas durante sus dos peri- 
plos, y en la parte posterior, hasta el 
plano horizontal de cola, bajo el 
nombre del avión, el primer récord 
Los Angeles-Chicago y las dos vuel- 
tas al mundo, con sus fechas y dura- 
ciones respectivas. 

El motor era un Pratt % Whitney 
Wasp C, de 500 CV, y tenía como 
peculiar característica, verdadera no- 
vedad en la época, un capotaje NA- 
CA en torno a sus cilindros en estre- 
lla, que mejoraba su rendimiento ae- 
rodinámico. Medía 12,50 metros de 
envergadura por 8,39 metros de lon- 
gitud y 2,49 metros de altura, siendo 
su superficie alar de 21,95 metros 
cuadrados. Peso en vacío, 1.177 kg. 
(incluidos depósitos extra 
de combustible con una ca- 
pacidad total de 540 galo- 
nes -2.052 litros-. Peso to- 
tal, 2.040 kg. Velocidad 
máxima, 300 k.p.h. Veloci- 
dad de crucero 260/27L 
k.p.h. Radio de acción, 
6.000 kilómetros. 

El “Winnie Mae” se con- 
serva en un lugar de honor 
del Museo del Aire y del 
Espacio, de la Smithsonian 
Institution, de Washington, 
junto a otro Lockheed-Ve- 
ga, de color púrpura, con el 
que Amelia Earhart se con- 
virtió en 1932 en la prime- 
ra mujer que cruzara sola 
el Atlántico. Por una extra- 
ña coincidencia, el mismo 
día en que Wiley Post, jun- 
to al humorista Will Ro- 
gers perdía la vida en acci- 
dente de aviación en Alas- 
ka, el Senado de 
Washington aprobaba el 
gasto de 20.000 dólares pa- 
ra la compra del “Winnie 
Mae” con destino al Museo 
de la capital. MW 
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Nombramientos en el Ejército del Aire 
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El 1 de octubre toma posesión como Jefe del 
Mando Aéreo del Centro el Teniente General 
El pasado 11 de septiembre, en el patio interior central del Cuartel General, el Casimiro Muñoz Pérez, en un acto celebrado 
General de Brigada Eugenio Veiga Pita tomó el Mando de la Agrupac ión de manos en la Plaza del Sabre de la Base Aérea de 
del General Francisco Javier Bautista Jiménez, Torrejón. 














El General de División Santiago Valderas Cañestro, tomó posesión el 7 de octubre del cargo de Segundo Jefe de Estado Mayor del 
Ejército del Aire. 
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Por Orden 

de 13 de octubre, 
pendiente 

de publicación, 

se dispone 

el nombramiento 

de Antonio Espinosa 
Paredes como 

jefe del Mando del 
Apoyo Logístico. 

La toma de posesión 
tuvo lugar 

el día 15 

en un acto 
celebrado en 

el Salón de Honor 
del Cuartel General, 
al que, como 

en todos los 
anteriores, 

asistió una 

nutrida 
representación 

de los respectivos 
Mandos de los que 
se hicieron cargo. 








o e PP. 
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También el Mando Aéreo del Estrecho y Mando Aéreo de Levante recibieron a sus nuevos Jefes. Los Tenientes Generales E ernando 
Ostos González y Carlos Gómez Coll se hicieron cargo de sus nuevos destinos el día 6 y 16 de octubre respectivamente. 
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XXVII REUNION PLENARIA SAR ME- 
DITERRANEO OCCIDENTAL. Los paí- 
ses firmantes del Acuerdo Técnico SAR 
para el Mediterráneo Occidental -Espa- 
ña, Francia e ltalia-, se reunieron en la 
Base Aérea de Granada del 19 al 24 de 
octubre en su XXVII Reunión Plenaria. 
La sesión inaugural estuvo presidida 
por el General Jefe de la División de 
Operaciones, y dado que España os- 
tenta la Secretaría Permanente duran- 
te los años 1991 y 1992, las sucesivas 


REUNION DEL NUEVO CONSEJO 


SUPERIOR AERONAUTICO. Los 


' componentes del nuevo Consejo Su- 


perior Aeronáutico celebraron su pri- 
mera reunión el pasado 8 de octubre. 
Presididos por el Jefe del Estado 
Mayor, se reunieron los Tenientes Ge- 
nerales que se habían hecho cargo, O 


tomarían posesión de sus mandos du- 


rante el mes de octubre. Junto al Te- 
niente General Alfredo Chamorro Cha- 
pinal y los Generales de División lgna- 
cio Manuel Quintana Arévalo y Jose 
Luis Tojeiro Aneiros, se encuentran los 
Tenientes Generales Espinosa Pare- 
des, Muñoz Pérez, Gómez Coll y Os- 


tos González. 
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reuniones las presidió el Coronel Jefe 
del Servicio de Búsqueda y Salvamen- 
to español. 

Asistieron también observadores de 
organismos españoles -Dirección Ge- 
neral de Aviación Civil, Dirección Gene- 
ral de la Marina Mercante y Dirección 
General de Protección Civil- y de palí- 
ses ribereños del Mediterráneo -Ma- 
rruecos y Malta-. 

Entre otros, se trataron temas relacio- 
nados con el área de responsabilidad 





de los países firmantes del Acuerdo, in- 
lercambio de nuevas técnicas, sistema 
COSPAS/SARSAT, cambio de direc- 
ción postal o telefónica de las Unidades 
SAR por una posible alarma dada por 
un RCC/RSC de un país a otro, baja o 
alta de material aéreo, fechas y lugar 
de ejercicios SAR Internacionales, etc. 
Para finalizar se propuso que el SAR 
francés se haga cargo de la Presiden- 
cia Permanente durante los años 
1993/94, según el turno establecido. 
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MEDALLA DE HONOR DE LA 
FENDA AL JEFE DEL ESTADO 
MAYOR DEL EJERCITO DEL AIRE. 
El Jefe del Estado Mayor del Ejército del 
Aire, Teniente General Ramón Fernández 
Sequeiros, recibió el pasado martes 22 de 
septiembre la Medalla de Honor de la 
Federación Española de los Deportes 
Aéreos (FENDA), máxima distinción que 
concede este organismo, de manos de su 
presidente Manuel Guisado Muñoz. 
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IMPOSICION DE CONDECORACIONES AL MERITO AERONAUTICO. El día 2 de octubre tuvo lugar, en el Salón de Honor 





PARTICIPACION DE LA PATRULLA “AGUILA” EN LA EXPO. La Patrulla 
Acrobática “AGUILA” participó, el pasado 12 de octubre, en la solemne ceremonia de 
clausura de la EXPOSICION UNIVERSAL de Sevilla. 

Sobre las 12:30 de la mañana los siete “Aguilas” efectuaron una brillante 
exhibición en el cielo sevillano, en las inmediaciones de la Isla de la Cartuja. 





del Cuartel General del Ejército del Aire, el acto de imposición de condecoraciones al Mérito Aeronáutico concedidas con motivo de 


la onomástica de S.M. el Rey. 


Presidió el Jefe del Estado Mayor del Ejército del Aire, General Ramón F ernández Sequeiros, quien hizo entrega de las condecora- 


ciones. 


Entre los condecorados se encuentra el Director General de Aviación Civil, Juan Manuel Bujía Lorenzo, así como los aeronáutas 
Tomás Feliú Rius y Jesús González Green autores de la travesía del Atlántico en Globo, así como Rafael L. Bardají, colaborador ha- 


bitual de esta revista. 
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APTO “CUM LAUDE?”. 
El capitán médico Jacinto 
Fernández Alvaro, jefe del 
Servicio de Reumatología 
de nuestro Hospital del 
Aire, defendió el 25 de 
septiembre de 1992, en el 
aula magna del Hospital, 





CONVENIO ENTRE EL EJERCITO DEL AIRE Y EL DEPARTAMENTO DE PSICOLO- su tesis doctoral titulada: 
GIA DE LA UNIVERSIDAD DE SALAMANCA. El día 14 de julio tuvo lugar la firma,de un “Significado biológico y 
nuevo Convenio de Investigación en materia de Aptitud de Vuelo entre el Ejército del Aire y el clínico de los anticuerpos 
Departamento de Psicología de la Universidad de Salamanca. Por parte del E.A. firmó el Gene- antirribonucleoproteínas 
ral Director de Servicios Técnicos José María Paternina Bono y por parte de la Universidad de nucleares RNP y Sm”, 
Salamanca el Catedrático de Psicología Dr. Gerardo Prieto Adánez. habiendo obtenido la 

Esta investigación que se desarrollará en cuatro años, es continuación de otra recientemente calificación de Apto cum 
concluida y que ha dado como resultado final la creación de una batería de tests psicotécnicos laude por unanimidad del 
para la selección de aspirantes a piloto del Ejército del Aire. Dicho sistema incorpora los últi- tribunal calificador reunido 
mos avances en el campo de selección cual es la tecnología de aplicación de tests por ordena- | para juzgar su trabajo de 
dor. En esta segunda fase de la investigación se ampliará el número de tests administrados por investigación. 


ordenador disponible actualmente. 


PRIMER TENIENTE, COMANDANTE DE F-18. El 
día 11 de junio el Teniente José De Diego Carrión 
realizaba su primer vuelo en solitario en el avión F- 
18 (C-15 n? 56) atendido en tierra por el Sargento 
Primero Cabrera. 

La suelta de todo piloto en un nuevo avión es 
siempre un acontecimiento para él mismo y para 
la Unidad a la que pertenece, en este caso el Ala 
12 de la base aérea de Torrejón, pero en esta 
ocasión tuvo un significado especial por cuanto se 
trataba del primer Teniente que ostenta la condi- | 
ción de comandante de aeronave del F-18. Este 
acontecimiento se ha producido como resultado 
de un nuevo cambio de la política del Mando de 
Personal con respecto a los destinos de pilotos a 
unidades de reactores dotadas con material C-15, 
ya que hasta la fecha únicamente pilotos con ex- 
periencia previa de más de mil horas de vuelo en 
reactores han sido destinados a dichas unidades. 
Con la incorporación de Tenientes procedentes 
directamente de la Escuela de Caza y Ataque de 
Talavera la Real al F-18 se pretende obtener una 
máxima especialización en dicho material con la 
permanencia continuada de los pilotos en un úni- 
co avión a lo largo de su carrera aeronáutica. 
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TECNOLOGIAS Y TENDENCIAS EN EL AR- 
MAMENTO AIRE/AIRE, 
por Sergio Coniglio 
“TECNOLOGIA MILITAR” - número 3/1992 

El autor del presente artículo analiza, desde 
el punto de vista operativo y tecnológico, la ten- 
dencia del armamento de los cazas de la próxi- 
ma generación, considerando que tanto el ca- 
ñón automático como los misiles aire/aire son ti- 
pos de armas complementarias y no 
competidoras como algunas veces se nos pre- 
sentan. 

El concepto del que parte para predecir cómo 
serán las armas aire/aire en la próxima década 
es que la evolución de las mismas sigue dos vi- 
as diferentes: una que trata de aumentar el al- 
cance del combate, mientras que la otra va en- 
caminada a reducir el número de armas diferen- 
tes a ser transportadas, lo que exige una mayor 
flexibilidad de las mismas. Asimismo, tiene en 
cuenta el ambiente en el que se libra el comba- 
te, considerando en este último caso tanto los 
factores naturales como los inducidos por el 
enemigo (tipos de contramedidas, capacidad 
C*l, furtividad, etc.). 

Después de un detenido estudio del cañón y 
de las armas guiadas, concluye anunciando que 
los AAMs de alcance medio serán los elemen- 
tos más importantes del armamento con que 
contarán los cazas de la próxima década. Aun- 
que el bajo coste, la flexibilidad y la sencillez de 
la instalación del cañón hará que éste perma- 
nezca en el inventario de los aviones de caza, 
como una alternativa mucho más barata para el 
combate a distancias cortas. 
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IN THE LOOP: SUPERIORITY IN COMMAND 
AND CONTROL, 

por 1st Lt Gary A. Vicent, USAF 
“AIRPOWER JOURNAL”. Vol. VI, número 2. 
Verano 1992 


Piensa el autor muy acertadamente que en 
los próximos años, como consecuencia de la si- 
tuación económica, se oirá hablar mucho de 
“hacer más con menos”. Esto traducido al cam- 
po militar, y concretamente a la Fuerza Aérea, 
significa que con una reducción del poder aero- 
espacial habrá que obtener mejores resultados. 

La función del Mando, Control y Comunica- 
ciones (C*) consiste en aplicar a las fuerzas 
enemigas la potencia de fuego disponible en el 
momento y lugar apropiado, haciendo eficaz y 
eficiente al poder aéreo propio. 

El Teniente Gary A. Vicent argumenta en es- 
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te artículo que el ataque directo al sistema C? 
del enemigo produce unos efectos de parálisis 
inmediata, pero transitoria. Por este motivo, 
cuando se consiga dicha parálisis habrá que 


- elegir entre varias alternativas: continuar el ata- 


que sobre el C?, atacar a las unidades de com- 
bate o concentrar los esfuerzos sobre la logísti- 
ca enemiga. Lo más común es repartir los es- 
fuerzos para atacar a los tres grupos de 
objetivos. 

Continúa el autor diciendo que la doctrina de 
las Fuerzas Aéreas distingue entre el ataque a 
las unidades de combate (CAS) y el ataque a 
objetivos en retaguardia (Interdicción), pero no 
diferencia en este último caso entre aquellos 
que corresponden al soporte logístico y al so- 
porte C?, lo que puede llevarnos a consumir 
nuestros esfuerzos entre ambos sistemas por 
igual sin lograr destruir ninguno de ellos. 

Concluye diciendo que para obtener la mayor 
eficiencia del poder aéreo, el ataque inicial de- 
bería hacerse sobre el sistema de Mando y 
Control, y una vez cegado el enemigo atacar los 
otros sistemas. 
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THE IMPORTANCE OF AIR POWER WITHIN 
THE 21st CENTURY 

por Group Captain N. E. TAYLOR BSc RAF 
AIR CLUES - Número 7 - Julio 1992 


Comienza el presente artículo definiendo el 
poder aéreo y aclarando que es una forma dife- 
rente del poder militar, distinta del poder terres- 
tre y del poder naval. Asimismo, reconoce que 
el arma aérea tiene aspectos positivos como 
son: velocidad, alcance, concentración, res- 
puesta y flexibilidad; y puntos débiles como su 
timitada permanencia sobre el objetivo, su relati- 
vamente pequeña carga de armamento y la ne- 
cesidad que tiene de disponer de grandes ba- 
ses para poder operar. Después de argumentar 
sobre la importancia de sus características posi- 
tivas y la forma en que pueden minimizarse sus 
aspectos negativos, estudia los factores que 
contribuirán a incrementar la importancia que la 
fuerza aérea tendrá en las misiones de defensa 
durante el próximo siglo. Esta importancia es 
consecuencia del medio donde se desarrollaran 
las operaciones, del desarrollo tecnológico y del 
desarrollo doctrinal. 

Primero estudia las características de los po- 
sibles teatros de operaciones y recuerda la ex- 
periencia francesa en el Chad durante la última 
década, para concluir diciendo que el incremen- 
to de flexibilidad, movilidad y respuesta adecua- 
da que necesitarán el desarrollo de las futuras 
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operaciones hacen presagiar un aumento de la 
contribución del poder aéreo en las misiones de 
defensa. 

A continuación explica cómo el poder aéreo 
es el que está teniendo un mayor desarrollo tec- 
nológico. El uso de estas nuevas tecnologías 
implica un aumento en su coste, pero su efica- 
cia crece de forma más rápida, mejorando sen- 
siblemente la relación coste/eficacia. En este 
punto hace comparaciones con sistemas perte- 
necientes al poder aéreo de épocas anteriores, 
así como con el poder marítimo y terrestre ac- 
tual, para acabar considerando que también ra- 
zones tecnológicas anuncian una mayor impor- 
tancia del poder aéreo en el futuro. 

Dice, en cuanto a la doctrina, que las fuerzas 
aéreas no han sabido en el pasado articular la 
suya, de forma que muchas veces los otros 
ejércitos no han visto al poder aéreo a su mismo 
nivel, considerándolo simplemente como una 
fuerza de apoyo. Pero durante los últimos años 
la doctrina aérea ha avanzado a gran velocidad 
y hoy día se acepta de forma general que las 
fuerzas aéreas y de superficie luchan a un mis- 
mo nivel, ofreciéndose mutuo apoyo para alcan- 
zar los objetivos fijados. Además, la fuerza aé- 
rea es empleada en operaciones ofensivas es- 
tratégicas, donde actúa de forma independiente. 
En este punto recuerda la reciente puesta al día 
de la doctrina de empleo del poder aéreo en di- 
versos países occidentales: La RAF en junio de 
1991 (AP 3000), la Luftwaffe ha publicado su 
propio manual (LDV 100), la USAF en marzo del 
presente año ha revisado su Basic Doctrinal 
Manual (AFM 1-1), etc. Esta es otra razón por la 
que la contribución del poder aéreo a la defensa 
militar debe crecer en el futuro. 
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BATTAGLIE AEREE IN CIELI DI “PACE”, 
(dossier) 

JP. 4, mensile di Aeronautica - Número 223 - 
Agosto 1992 


En el presente dossier se narra como al finali- 
zar la Segunda Guerra Mundial la confrontación 
existente entre las potencias Occidentales y las 
del Este se tradujo en una serie de combates 
aéreos que se sucedieron de forma ininterrumpi- 
da hasta bien entrados los años cincuenta. 

Comienza describiendo los combates que tu- 
vieron lugar sobre el cielo de Europa, y de for- 
ma muy especial sobre el corredor aéreo a Ber- 
lín. Estos comenzaron el 19 de agosto de 1946 
cuando dos cazas yugoslavos derribaron a un 
C-47 de los EE.UU. que volaba desde Australia 
a Italia, y continuaron hasta mediado el mes de 
marzo del año 1953 con el derribo de un avión 
Avro "Lincoln" que realizaba una misión ELINT. 

El área del Pacífico también fue testigo de di- 
versos encuentros entre aviones de las fuerzas 
aéreas de los EE.UU. y de la URSS, que co- 
menzaron el 6 de noviembre de 1951 cuando 
fue derribado un avión "Neptune" en las proximi- 
dades de Vladivostok, y se prolongaron hasta el 
2 de septiembre de 1958 en que fue abatido un 
avión C-130 sobre Armenia. 

Por último comenta cómo las líneas aéreas 
también fueron víctimas de esta guerra caliente 
en el aire, y varios aviones civiles fueron obliga- 
dos a aterrizar o derribados por aviones militares. 
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.-. las necesidades de planeamiento de la defensa militar y la estimación inicial de los datos de alistamiento 
permiten determinar una previsión de efectivos de reemplazo de 200.000 hombres, con la siguiente distribución 
por Ejércitos: Ejército de Tierra, 157.000 hombres; Armada, 24.000 hombres; Ejército del Aire, 19.000 hombres? 
(Orden 66/92, de 9 de septiembre; BOD n?* 181). 


... Se modifica el procedimiento de redacción de las hojas matriz de servicio y de hechos del personal del 
Ejército del Aire, en el sentido que podrán redactarse por cualquier procedimiento técnico idóneo para ello? 
(Orden Ministerial n: 67/92, de 10 de septiembre; BOD nf 185). 
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... Se han producido los siguientes ascensos: 
a Teniente General del Cuerpo General del Ejército del Aire: 
al General de División don Carlos Gómez Coll? (R.D. 1152/92, de 25 de septiembre; BOD n? 197). 


al General de División don Fernando Ostos González? (R.D. 1153/92, de 25 de septiembre; BOD n?1 97). 

a General de División del Cuerpo General del Ejército del Aire: 

IÓN de Brigada don Alfonso del Río y Sánchez del Villar? (R.D. 1154/92, de 25 de septiembre; BOD n? 
al General de Brigada don Enrique Richard Marín? (R.D. 1155/92, de 25 de septiembre; BOD n* 197). 

al General de Brigada don David Yvañez Luna? (R.D. 1156/92, de 25 de septiembre; BOD n? 197). 


a General de Brigada del Cuerpo General del Ejército del Aire: 
al Coronel don Celso Juberías Martínez? (R.D. 1093/92, de 11 de septiembre; BOD n? 189). 


al Coronel don José Castelló Lópe? (R.D. 1157/92, de 25 de septiembre; BOD n? 197). 
al coronel don Francisco Cosculluela Montanuy? (R.D. 1158/92, de 25 de septiembre; BOD n?2 197). 
al Coronel don Adolfo López Cano? (R.D. 1159/92, de 25 de septiembre; BOD n2 197). 


a General de Brigada del Cuerpo de dle tal del Ejército del Aire: 

al Coronel don Pedro Angel Aguilera Cabrera? (R.D. 1094/92, de 11 de septiembre; BOD n?* 189). 

... Se han producido los siguientes nombramientos: E 
General Jefe del Mando Aéreo del Centro al Teniente General del Cuerpo General del Ejército del Aire don 
Casimiro Muñoz Pérez? (R.D. 1161/92, de 25 de septiembre; BOD n2 195) 


General Jefe del Mando Aéreo de Levante al Teniente General del Cuerpo General del Ejército del Aire don 
Carlos Gómez Coll? (R.D. 1162/92, de 25 de septiembre; BOD n?* 197). 


Segundo Jefe del Estado Mayor del Ejército del Aire al General de División del Cuerpo General del Ejército del 
Aire don Santiago Valderas Cañestro? (Orden 431/39254/92, de 2 de octubre: BOD n? 200). 


Jefe de la Base Aérea de Zaragoza y Jefe del Ala n? 31 al General de Brigada del e General del Ejército 
del Aire don Celso Juberías Martínez? (Orden 431/39206/92, de 24 de septiembre; BOD n* 192). 


Jefe del Estado Mayor del Mando Aéreo de Canarias al General de Brigada del ls General del Ejército del 
Aire don Jose Luis Martín Cervera? (Orden 431/39244/92, de 29 de septiembre: BOD n? 197). 


Jefe de la División de Información del Estado Mayor del Ejército del Aire al General de Brigada del Cuerpo 
General del Ejército del Aire don José Castelló López? (Orden 431/39255/92, de 2 de octubre; BOD n?* 200). 


Jefe de la División de Logística del Estado Mayor del Ejército del Aire al General de Brigada del Cuerpo General 
200 O del Aire don Francisco Cosculluela Montanuy? (Orden 431/39256/92, de 2 de octubre: BOD n? 


Subdirector de Ingeniería de la Dirección de Mantenimiento del Mando del Apoyo e lid del Ejército del Aire 
al General de Nada del Cuerpo de Ingenieros del Ejército del Aire don Pedro Ángel Aguilera Cabrera? 
(Orden 431/39207/92, de 24 de septiembre; BOD n?* 192). 


Vocal Asesor de la Secretaría de Estado de Administración Militar, adscrito a la Dirección General de Asuntos 


Económicos al General de a Onda del Cuerpo de Intendencia del Ejército del Aire, don Alfonso García 
Valdés? (Orden 431/39205/92, de 31 de agosto; BOD n? 191). 
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El gran organizador industrial Emerson, 
continuador de Taylor, aseguraba el éxito o 
fracaso de su negocio o empresa según se 
cumplan o incumplan los diez principios si- 
guientes: 


12. Buen sentido. 2*. Plan. 3%. Coopera-. 


ción. 4?. Disciplina. 5*. Actividad. 6*. Norma- 
lización. 72. Buenos medios. 8*. Justo pago. 
92. Estadística. 10%. Humanidad. 

Realmente, no basta exponer estos diez 
principios, pues cada uno podrá interpretar- 
los de distinta manera, y hace falta al expo- 
nerlos aplicarles una doctrina. Tampoco se 
puede aspirar que sean únicos e inconmovi- 
bles, pues el mismo Emerson, al preguntarle 
si resumían toda la materia, repuso “que no 
lo sabía, pero que comprendidos estos diez, 
se estaba en condiciones de comprender to- 


¿dos los demás”. 


Siendo las ideas las que realmente hacen 
progresar al mundo, fácilmente se compren- 
de que ellas son, por tanto, la madre de toda 
empresa próspera; de ahí que un buen plan 
no existe sin una idea fuerte, irrebatible, ori- 
ginal. 

No hemos de analizar uno por uno los 
diez principios citados, que todos son impor- 
tantes, pero dentro de su importancia desta- 
ca sobre todos el plan, es decir, “lo que la 
empresa debe ser”. Sin un verdadero ideal 
no existirá plan. Y este ideal ha de ser clara- 
mente definido, sin vacilaciones, sabiendo 
siempre concretamente lo que se quiere, 
que ya Séneca decía "que ningún viento es 
favorable para el barco que no sabe a qué 
puerto se dirige”. 

En casi todas las empresas de la vida, el 
tener éxito es consecuencia de tactores fi- 
jos, completamente previstos, que se cono- 
cen de antemano. 

Es frecuente no tener ideal, pero es más 
frecuente todavía tenerlo y no realizarlo. 

Saliéndose del campo de las empresas 
en general, para entrar en la más elevada e 
importante, en la militar, recordemos la céle- 
bre anécdota de Moltke cuando se declaró, 


Por YAVE 


NOVIEMBRE 1942. NUM. 24-(76) 


La necesidad de organizar correctamente las fuerzas militares empezó a sentirse en 
el mismo momento en que dichas fuerzas nacieron . Las antiguas falanges griegas y 
las centurias romanas estaban estructuradas de manera muy eficaz para combate con 


los medios disponibles en aquella época. 
tos a que la organización que tenían era pe 


Nuestros tercios debieron en parte sus éxi- 
rfectamente adecuada al momento tecnoló- 


gico y podían aprovechar al máximo las posibilidades del armamento disponible. Los 
ejércitos modernos necesitan unas estructuras operativas y de apoyo muy complejas 
para poder operar con éxito. La Orgánica, como ciencia de la organización en general y 
de la militar en nuestro entorno, exige una profunda especialización y dedicación. Los 
efectos positivos o negativos de las estructuras orgánicas son duraderos en el tiempo 
y muy importantes por sus consecuencias. Dediquemos a la Orgánica la atención que 


se merece. 


ORGANICA 


Por GERARDO FERNANDEZ PEREZ 
Teniente Coronel de Aviación. 


en 1870, la guerra francoprusiana, y al des- 
pertarle en la habitación en que dormía y 
darle la noticia, dijo: “En el tercer cajón de 
mi mesa tengo el plan de campaña”. 

Sea la anécdota cierta o no, el hecho es 
que causó asombro en el mundo el ver con 
la rapidez que más de un millón de alema- 
nes acudían, de la noche a la mañana, a la 
frontera, perfectamente organizados y equi- 
pados; dieciocho días después se daba la 
primera gran batalla, y a los cuarenta gana- 
ba la guerra en los campos de Sedán. Lo 
que revela que Moltke tenía el plan perfecta- 
mente trazado y estudiado en sus más pe- 
queños detalles. Que et azar y la improvisa- 
ción no entraban en juego y que la victoria 
de Alemania fue debida únicamente al plan 
de Moltke. 

Un buen plan, para merecer el nombre de 
tal, debe estar acabado y ensayado; que to- 
dos sabemos que la “experiencia es madre 
de la ciencia”. Aunque la idea sea buena, al 
llevarla a la práctica surgen inconvenientes 
o dificultades que nos indicarán el camino 
mejor; por eso se dice que el buen plan de- 
be dar una mano al ideal y otra al ensayo, y 
así caminará segura y sin vacilaciones. 
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Vayamos viendo como la Estrategia, Tác- 
tica y Orgánica forman un todo armónico, sin 
compartimientos estancos, y al explicarlas, 
todos los esfuerzos han de ser convergen- 
tes, tendiendo a un mismo fin, y siendo, por 
tanto, necesario para la obtención del éxito 
la coordinación, principio básico de la Orgá- 
nica. 

Los factores tiempo y espacio, de impor- 


tancia capital en toda acción bélica, con una 


organización perfecta o, por lo menos, bue- 
na, son sumamente aprovechables para el 
éxito. 

La Orgánica sirve para estudiar los mejo- 
res procedimientos para obtener con el míni- 
mo esfuerzo la máxima eficiencia de los or- 
ganismos militares. 
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Esta eficiencia dependerá también de la 
organización del enemigo; de ahí la necesi- 
dad de conocerla, y conocerla con tiempo, 
para así tener un estudio más completo de 
la situación y tomar después la decisión or- 
gánica que más convenga. 

Esta eficiencia del elemento armado na- 
cional, de la potencia militar, depende de la 
cuantía y calidad de los tres Ejércitos que la 
inteyran -Aire, Mar y Tierra-, y los principios 
estratégicos darán la pauta sobre proporcio- 
nalidad de ellos, así como de su organiza- 
ción. 

Fuera de nuestro deseo el meternos de 
momento en empresa de tan gran enverga- 
dura, sí eran oportuno recordar que el re- 
ciente proceso de Riom es una magnífica 
lección para los organizadores de los distin- 
tos países que vale la pena de conocer y 
que pone de manifiesto los errores de los 
que se niegan a ver claro en el porvenir, afe- 
rrados por prejuicios muchas veces, que 
después ocasionan daños irreparables. 

Esta “estrategia de paz", llamada así im- 
propiamente, es la que ha de constituir la 
política de los armamentos, y de la que no- 
sotros analizaremos, si se nos permite, la 
Aérea solamente. 

El fin que nos proponemos es el de con- 
seguir que nuestro Ejército del Aire sea una 
potencia aérea. Entendiendo por tal el con- 
junto de los elementos aéreos de que dispo- 
ne un pais para la realización de sus fines 
nacionales. 

La Guerra Aérea es el hecho de mayor 
trascendencia ocurrido en el orden militar. 


hrsanss rrpp sronnmsno.nprrs. 


Resumiendo: Es necesario crear doctrina 
orgánica y saber que ésta constituye ya una 
ciencia, aunque aun no se la haya dado to- 
davía el carácter de tal. 

Que toda organización ha de basarse en 
los principios que rigen la Orgánica, y no se 
deben permitir a estas alturas las genialida- 
des por las razones expuestas; de ahí que 
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en nuestros centros de enseñanza deban 
explicarse estos principios con todo detalle y 
claridad para imbuir en la oficialidad la im- 
portancia que en sí tienen; ya que sí en una 
empresa cualquiera es de por sí más o me- 
nos grande, en la militar adquiere proporcio- 
nes inusitadas. 

La Historia, íntimamente unida a la Geo- 
grafía, constituye un verdadero tratado de Es- 
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El hombre está dotado de un espíritu y de 
una inteligencia. Su espiritualidad le hace 
soñar y le mueve a convertir sus sueños en 
realidad. ¿Cómo...? Poniendo en marcha el 
poderoso motor de su inteligencia, que le 
obliga de continuo a satisfacer su inmensa 
curiosidad. Y llega, fatalmente, un momento 
en que, a fuerza de madurez, de desvelos y 
de constancia, va ganando peldaños en la 


- agotadora y empinada escalera que le con- 


duce a lo que al principio parecia ssueño 





irrealizable, quimera fantástica, loco empe- 


ño. 
+. ++» 

No se alcanza ninguna meta sin estuer- 
zos. Al final siempre hay un premio para el 
vencedor, y ese premio hay que ganarlo. 
Unir pacientemente los eslabones de una 
cadena que no tiene fin, porque siempre hay 
una etapa más. Esa es la misión del hombre 
sobre la Tierra. Recorrer etapas y unirlas en- 
tre sí. La muerte habrá de sorprenderle en 
este duro quehacer. Y cuando su alma em- 
prenda su último y definitivo viaje -su vuelo 
fatal e inexorable-, solo quedará en la Tierra 
su obra y su recuerdo. Otro hombre ocupará 
su puesto y continuará impertérrito su labor, 
justo en el punto y hora en que la dejó el 
que se fue. Y así, por los siglos de los si- 
glos. 


* «(4 


¿Es el sueño función tan solo del presen- 
te y del futuro? ¿Se puede soñar también 
“en marcha atrás”? Creemos que sí, aunque 
quizá fuera mejor buscar otro vocablo. 
¿Evocar, recordar, rememorar...? Es posible 
que cualquiera valga. Al fin y al cabo, en 
nuestro caso, se trata de pensar, de soñar 
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trategia, y ésta y la Táctica ligadas, serán las 
que den la pauta en toda organización. 

La Orgánica ha de tener por meta el buscar 
la máxima eficiencia de los elementos arma- 
dos, y esto es lo que debiera constituir el arti- 
culo primero de toda legislación, subordinan- 
do absolutamente todos los demás a este fin. 

La “estrategia de paz” o política de arma- 
mentos es la que nos dirá la proporcionali- 


dad en que deben existir los tres Ejércitos de 
Aire, Mar y Tierra. 

La guerra aérea tiene su técnica, táctica y 
estrategia propias, y con arreglo a ellas han 
de planearse todas las acciones de la Avia- 
ción, y conocido el fin, se hará el medio; es 
decir, que todo lo que no sea de "aire", es 
auxiliar de él, sin que nunca lo principal sea 
absorbido por lo accesorio. 





NOVIEMBRE 1967. NUM. 324. 


Cadena inacabada formada por todos los que sintieron el ansia de volar. El ser hu- 
mano se mueve sobre la tierra con facilidad y en algunos casos hasta con gracia. En el 
agua, tras corto aprendizaje, puede mantenerse y moverse de manera limitada. Pero en 
el aire que le envuelve y proporciona el oxígeno vital, solo es capaz de dar pequeños 
saltos. Desde tiempos remotos, han querido el hombre y la mujer dominar el tercer ele- 
mento de su entorno, pero su potencia muscular y su estructura morfológica, no se lo 
han permitido. La fuerza que la naturaleza nos negó, está compensada por nuestra ca- 
pacidad intelectual y voluntad. La aplicación de esos dones al arte de volar con la ayu- 
da de máquinas, empezó hace siglos y sigue en una cadena inacabada que ha cambia- 
do y cambiará fundamentalmente el destino del hombre. 


LA CADENA INACABADA 


Por JUAN BARRIONUEVO LORENTE 
Teniente Coronel de Intendencia del Aire. 


despierto lanzando nuestro pensamiento y 
nuestra fantasía hacia puntos y momentos 
que fueron reales, cientos y miles de años 
atrás. Un salto en el vacío que nos lleve 
hasta el hombre primitivo. Un recorrer a la 
inversa la historia del hombre y del mundo. 
Un vuelo acrobático que se inicia con un pi- 
cado inacabable, infinito, que parece que no 
tiene fin. Lo tiene, sin embargo. Ha sido el 


más formidable y fantástico picado, porque 


su medio no ha sido el espa"el aire del tiem- 
po”. Cuando, al fin, el avión se pose, no en 
tierra, sino en un momento primitivo, todo lo 
que nos rodee ha de maravilarnos y contur- 
barnos. Todo habrá de ser nuevo para noso- 
tros, rigurosamente nuevo y distinto. Tierras, 
aguas, vegetación, animales y hombres. 

No es posible describir el paisaje. Hay ro- 
cas, árboles y maleza... Y unos seres fabu- 
losos y extraños que se arrastran, corren y 
vuelan. 

Hay noches y días, albas y ocasos, luces 
y sombras, colores y tinieblas. Angustia 


cuando cierra la noche y esperanzado revivir 


cuando abre el día. La luz azul y roja del 
amanecer es siempre la más grata sorpresa, 
porque devuelve la vida a lo que murió du- 
rante la noche. Es la eterna lucha entre la 
muerte que todo lo inmoviliza y la vida que 
todo lo pone en movimiento. Estamos en los 
albores de la Humanidad. Es decir, se está 
fabricando el primer eslabón de la cadena... 


* * + 


En medio de aquel “caos organizado”, 
Ellos y Ellas, formando las parejas primiti- 
vas, se aman y han procreado. La primera 
ley de vida -la fundamental- clara y simple 
como una gota de rocío, se ha impuesto, ha 
triunfado y ha sido estricta y formalmente 
cumplida. 





Mas la vida de los seres primitivos es ás- 
pera, dura, trágica... Sus momentos de feli- 
cidad son tan breves como la luz de un re- 
lámpago. Todo lo que les rodea, está lleno 
de hostilidad. La propia naturaleza bravía y 


«+ en formación, con sus grandes tempesta- 


des, con sus tremendos cataclismos. Las lu- 
chas cruentísimas con los animales mons- 
truosos, mil veces más fuertes que el hom- 
bre, capaces de irrumpir como ciclones 
haciendo retumbar las duras planices y 
rompiendo con sus cascos las más firmes 
rocas. El hombre solo tiene en su favor, en 
tan desigual lucha, algo de lo que carecen 
sus enemigos los animales y la propia sal- 
vaje naturaleza: su inteligencia. Con ella va 
ganando batallas, va supliendo deficiencias 
y forma, cierra y une eslabones de la inter- 
minable cadena. 

Y a la grupa del tiempo, gana batallas, re- 
monta penosas laderas, inventa, descubre, 
perfecciona, agudiza su ingenio constante- 
mente y se adjudica un título glorioso: Rey 
de la Creación. 

No hay actividad humana que escape a 
esta permanente y superativa transtorma- 
ción. Su pensamiento no tiene paz ni repo- 
so. Su evolución es constante, su curiosidad 
-como si sobre ella pasara la maldición de lo 
eternamente insatistecho- va siempre en au- 
mento, su afán de descubrir un más allá es 
endémica. Sus más descabellados sueños - 
a veces milagrosamente- se van convirtien- 
do en realidad... Se investiga denodadamen- 
te para encontrar la fórmula mágica que nos 
dé larga y placentera vida. Se domeñan fie- 
ras animales, se amansan impetuosos ríos y 
torrentes, se descubren fórmulas que sanan 
al hombre de las más mortíteras enfermeda- 
des, se inventan métodos apocalípticos de 
destrucción... 
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La Aviación en el Cine 


VICTOR MARINERO 





NAVY SEALS/COMANDO ESPECIAL (1990) 


a publicidad incluye otro subtítulo 

más: “El Arma más secreta de 

América”. Y la verdad es que, al 
menos en la gran pantalla, apenas se 
ha desvelado su historial, composi- 
ción, entrenamiento u otros datos. 

Sin embargo, poco después del es- 
treno de esta película en Madrid, 
también pudimos ver otro filme sobre 
este Cuerpo: “Halcones de mar (“The 
Finest Hour”). Producido 
durante el año en curso, ten- 
dremos ocasión de comen- 
tarlo en otra ocasión. 

Curiosamente, la primera 
película, “Navy Seals”, fue, 
en buena parte, filmada en 
España, principalmente en 
Tarifa, Cádiz y Cartagena, 
aunque el rodaje se comple- 
tó en la base norteamericana 
de Norfolk, Virginia. Al pa- 
recer, los productores consi- 
deraron que el ambiente, 
edificaciones, paisaje e in- 
cluso características y “mez- 
clas”raciales en la zona sur 
de nuestro país se asemeja- 
ban (al menos en cierta medida) a las 
de Oriente Próximo donde, en cam- 


bio, se llevarían a cabo las localiza- 


ciones para “Halcones de mar”. 

La productora Orion advierte que 
la mayor parte de referencias y datos 
mostrados en “Navy Seals” son com- 
pletamente ficticios, pero señala que 
fue el Presidente de los Estados Uni- 
dos, John F. Kennedy, quien ordenó, 
en 1962, la creación de este cuerpo 
de élite, encuadrándole en la Marina 
de Guerra, aprovechando la experien- 
cia de sus “hombres-rana” y de los 
Equipos de Demolición Subacuáticos 
(UDT) establecidos en 1943. El pro- 
pio Presidente realizó misiones desta- 
cadas como teniente de la Navy, de- 
mostrando una extraordinaria capaci- 
dad como nadador y submarinista. La 
denominación de SEALS, como no 
es difícil imaginar, se refiere a su al- 


cance operativo en Mar, Aire y Tierra : 


_——.- A A mk o — A Am 


(Sea, Air or Land), ampliado poste- 
riormente al antiterrorismo, en espe- 
cial, en la zona oriental. 

Es precisamente un caso de acción 
de este tipo en el que se basa el fil- 
me. Una lancha de guerrilleros derri- 
ba un helicóptero de la Navy. Cuan- 
do aquellos se disponen a ejecutar a 
los tripulantes, un grupo de SEALS 
encapuchados irrumpe en el lugar 









SA 


bajo una lluvia de fuego, logrando el 
rescate. Sin embargo, tiene que aban- 
donar un número elevado de los con- 
tundentes misiles Stinger. Lógica- 
mente se impone su recuperación o 
destrucción, anticipándose a su más 
posible y segura utilización por el 
grupo radical Al Shuhada. Una atrac- 
tiva periodista libanesa ayudará a la 
localización del arsenal en un edifi- 
cio destartalado de Beirut. El coman- 
do de los SEALES volverá a la brecha 
en helicóptero, y posteriormente en 
lanchas, para terminar de cumplir la 
misión. 

La realización es algo desigual; pe- 
ro, en conjunto, el filme resulta inte- 
resante. El director, Lawis Teague, 
que inició su carrera como montador, 


-demuestra su capacidad para desarro- 


llar y ensamblar escenas muy diver- 


sas. La trama es fácil de seguir, aun ' 


dado lo complejo de los escenarios. 
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Para escribir el guión, Chuck Pfarrer 
(que lo firma con Gary Oldman) tenía 
la ventaja de ser comandante (retira- 
do) de los SEALS, y su relato puede 
estar lleno de realismo y experiencia. 
Aunque con el inconveniente de tener 
que mantener cautela para no revelar 
secretos muy guardados por el man- 
do. Para proyectar mayor efectividad 
a los hechos descritos, se utilizó a an- 
tiguos miembros del Cuerpo, 
tanto de especialistas (o do- 
bles) como para proporcio- 
nar un entrenamiento muy 
completo a los actores prin- 
cipales y secundarios. 

De los actores destacare- 
mos la labor de los protago- 
nistas. Carlie Sheen (Haw- 
kins), dedicado en su prime- 
ra juventud casi totalmente a 
los deportes, se inclinó por 
la interpretación cinemato- 
gráfica; cuando acompañó a 
su padre Martin Sheen a Fl- 
lipinas durante el rodaje de 
“Apocalypse Now”. Llegó a 
filmar 200 cortos con sus 
hermanos Michael Biehn (Curran, el 
jefe de Hawkins en los SEALS) al- 
canzó el éxito en “Terminator”, junto 
a Armold Schwarzenegger, y luego 
en “Aliens”; y en TV, como uno de 
los policías de “Canción triste de Hill 
Street”. 

Joanne Whalley-Kilmer (Claire), la 
británica “chica alegre” de “Escánda- 
lo: el caso de Christine Keeler”, es 
una actriz de teatro que tiene cada 
vez más éxito en el cine. Aquí hace 
un buen papel. 

Pero son los vecinos de Cartagena 
quienes recordarán más esta película, 
para la que siete equipos de cámaras 
tomaron allí, simultáneamente, las 
escenas más variadas, con participa- 
ción local, oficial o popular. Y, a ve- 
ces, el asistir a la filmación de una 
película resulta tan interesante -aun- 
que más pesado- como el contemplar 
su proyección. 


A 
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TEST SOBRE PRINCIPIOS 
DE VUELO, PERFORMAN- 
CES Y PLANIFICACION DE 
VUELO, por Manuel Ledesma. 
Un volumen de 435 páginas 
de 19x 26 cm., publicado por 
Editorial Paraninfo S.A.. Maga- 
llanes 25. 28015-Madrid. Pre- 
cio 3.400 pesetas. 


Por Real Decreto 959/90, de 
8 de junio de 1990, fueron es- 
tablecidos los títulos aeronáu- 
ticos civiles en España, adap- 
tados a la normativa del Anexo 
I, relativa al convenio sobre 
Aviación Civil Internacional ra- 
tificado por España. Por ello, 
se han establecido, por parte 
del Ministerio de Transporte, 
Turismo y Comunicaciones, 
los requisitos necesarios para 
' conseguir las diferentes titula- 
ciones aeronáuticas y se han 
publicado diferentes progra- 
mas correspondientes a las 
disciplinas que hay que supe- 
rar para tal consecución. 

Este libro presenta, en for- 
ma de test, las materias co- 
rrespondientes a Principios de 
Vuelo, Performances y Planifi- 
cación de Vuelo. El test com- 
prende 1400 preguntas entre 
las que se incluyen algunas de 
las propuestas en los exáme- 
nes de la ENA y otras del Ban- 

co de Test de SOAC (Semina- 
rio de Orientación Aeronáutica 
Civil) de Salamanca. Asímis- 
mo, algún test consiste en re- 
solver problemas teóricos y en 
la utilización de gran número 
de gráficos de Performances 
- obtenidos de los Manuales de 
Vuelo de diferentes tipos de 
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aviones.Todos los test consis- 
ten en la elección de una de 
las cuatro contestaciones que 
son propuestas. 

En la segunda parte del li- 
bro se dan las soluciones co- 
rrectas con las explicaciones 
sintetizadas y, al final de la 
obra, se incluye un formulario 
muy completo sobre temas re- 
lacionados con el Programa, al 
igual que unas tablas muy 
completas sobre conversión 
de unidades. También es muy 
útil la Bibliografía que se pre- 
senta al final de la obra. 

INDICE: Primera parte: Pre- 
guntas. Segunda Parte: Res- 
puestas. Formularios y Con- 
versión de Unidades. Biblio- 
grafía. 





COMPETITIVIDAD INTER- 


NACIONAL Y GASTOS MIL!- 


TARES, por Francois Ches- 
nais y otros. Un volumen de 
310 páginas de 15x21,5 cm. 
en guaflex, editado por el Ser- 
vicio de Publicaciones del Es- 
tado Mayor del Ejército. C/. Al- 
calá, 18 -4?, 28014-Maarid. 


Esta obra es el volumen 40 
de la colección Ediciones Ejér- 
cito, Biblioteca Básica del Mili- 
tar Profesional y trata de estu- 
diar si unos gastos militares 


elevados son compatibles con | 


la competitividad internacional, 
que ya es exigida, no sola- 
mente por los acuerdos de la 
Comunidad Económica Euro- 





pea, sino también por un mer- 


cado mundial cada vez más 
difícil. Otra pregunta que se 
plantean los autores es si to- 
davía pueden justificarse los 
gastos de investigación y de- 
sarrollo, el famoso |+D, inverti- 
dos en el ocampo militar, por 
su influencia en el sector civil, 
y si dichas inversiones son, 
como se dice, una potente *lo- 
comotora” para el desarrollo 
económico y tecnológico. 

Asímismo, se formulan pre- 
guntas sobre los efectos de 
las masivas exportaciones de 
material militar y analizan si 
los pequeños gastos, en ese 
campo, de Alemania y Japón 
no son los causantes de su 
imparable competitividad a es- 
cala universal. 

Este libro tiene como origen 
un Seminario que tuvo lugar 
en París , a intervalos regula- 
res, entre octubvre de 1985 y 
julio de 1987, por iniciativa del 
"Centre d'Evaluation et Pros- 
pective” (CPE), y en el que 
participaron los autotes de la 
presente obra. Desgraciada- 
mente, desde entonces se han 
producido hechos de tal mag- 
nitud, que ponen en entredi- 
cho las conclusiones a las que 
se podía haber llegado. De to- 
das formas, la lectura de este 
libro es altamente instructiva. 

INDICE: Prólogo. Capítulo 
Primero: Liderazgo tecnológi- 
co e 1+D militar. Política ameri- 
cana de la década de 1980. 
Capítulo Segundo: VHSIC, vir- 
tud recobrada o ilusiones per- 
didas para la industria ameri- 
cana de los semiconductores. 
Capítulo tercero: Impactos 
competitivos de los controles 
americanos sobre las tecnolo- 
gías críticas de uso militar po- 
tencia. Capítulo Cuarto: Fran- 
cia, prestaciones tecnológicas 
y debilidad industrial, elemen- 
tos de una explicación. Capítu- 
lo Quinto: La competitividad 
tecnológica como competitivi- 
dad estructural. Capítulo. Sex- 
to: La industria militar ¿una lo- 
motora del desarrollo econó- 
mico tfrancés?, Capítulo 
Séptimo: Estrategia y dificulta- 
des de un grupo francés de 
especialización militasr. El 
ejemplo de Thomson. 
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EDICIONES y ES Co 





MEDIOS ACORAZADOS. 
Diseño, estrategia y función, 
por Juan Pando Despierto. Un 
volumen de 447 páginas de 
150x150 mm. editado por el 
Servicio de Publicaciones del 
Estado Mayor del Ejército. Al- 
calá, 18. 28014-Madrid. Precio 
1320 pesetas. Encuadernado 
en guaflex. 


Esta obra es el volumen nú- 
mero 39 de la Colección Edi- 
ciones Ejército (Biblioteca Bá- 
sica del Militar profesional) y, 
como su mismo título indica, 
se dedica al estudio de los 
medios acorazados desde los 
tres puntos de vista de diseño, 
estrategia y función, temas 
que trata de manera realmente 
exhaustiva pero, al mismo 
tiempo, de una forma muy 
amena y agradable, pues se 
lee como si de una novela de 
aventuras se tratara. 

Empieza desde los tiempos 
más primitivos describiendo 
carros asirios y egipcios de 
trece siglos antes de Cristo y 
como actuaron en diferentes 
batallas con masas de hasta 
4000 carros de combate. Na- 
turalmente, iban tirados por 
caballerías, lo que daba lugar, 
a veces, a que se espantaran 
los animales y crearan una 
verdadera confusión en su 
propio campo. Hay que llegar 
al siglo XIV, en el que los sui- 
zos lo utilizaron también en 
sus guerras de independencia 
y en las husitas, en las que 
fueron empleados pero con 
carácter defensivo. Incluso el 
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famoso Alberto Durero diseñó 
algunos de estos ingenios. 

Durante nuestra Guerra de 
Independencia, en 1810, se 
proyectó un carro de madera, 
y en la guerra de secesión 
norteamericana se utilizaron 
por ambos bandos trenes blin- 
dados. Hubo también intentos 
de aplicar el vapor como ele- 
mento motriz, 

A principios de siglo se em- 
pezaron a utilizar los motores 
de combustión interna, empe- 
zando Alemania su carrera de 
blindados en previsión de una 
guerra que se preveía inevita- 
ble, aunque Francia e Inglate- 
rra se preocuparon de no que- 
dar atrasados. Naturalmente, 
la utilización del carro blindado 
suponía una verdadera revolu- 
ción en el Arte de la Guerra y 
por ello, muchos Estados Ma- 
yores se negaban a aceptar- 
los, ya que ello variaba por 
completo todos sus planes 
previstos. 

Al estallar la | Guerra Mun- 
dial se utilizaron los medios 
acorazados con gran profusión 
por ambas partes, lo que obli- 
gó a los paises beligerantes a 
un notable estuerzo industrial. 
Y ésto ya fue una carrera im- 
parable, con los espectacula- 
res avances de las divisiones 
Pancer alemanas y, última- 
mente, en la reciente Guerra 
del Golfo, por restablecer el 
estado feudal de Kuwait inva- 
dido por el progresista Hassan 
Hussein. 

Esta obra no solo es de in- 
terés para el militar profesio- 
nal, sino también para el ciu- 
dadano corriente que quiera 
enterarse de lo que significan 
estos terribles elementos de 
combate. 

INDICE: Antepropósito. Pró- 
logo. 18 parte. Capítulo 12. 
Una vieja arma de batalla. Ca- 
pítulo 22. Las nuevas tenden- 
cias. Capítulo 3%. Primeros 
prototipos y series. 2* parte. 
Capítulo 42. Flandes. Su tradi- 
cional asfixia de los Ejércitos. 
Su liberación. Capítulo 5*. La 
entrada en fuego. Capítulo 6*. 
Las máquinas. Capítulo 7?. 
Los medios acorazados y el 
mundo industrial. 3% parte. Ca- 
pítulo 8?. El periodo de entre- 
guerras. Capítulo 9%. Los ca- 
rros de segunda generación. 
Capítulo 10%. Inercias y refor- 
mas. 48 parte. Capítulo 11*. 
Guerra, tecnología y diseño. 
Capítulo 12*. Industria y pro- 
ducción bélica. Capítulo 13*. 
El “Jeep”: perpetuidad y efica- 


cia. Capítulo 14%. Rotación de 
los conflictos. Capítulo 15*. 
Los carros de cuarta genera- 
ción. Capítulo 16%. Práctica y 
simbología. Capítulo 17%. Aná- 
lisis de tres productos tipo. 5* 
parte. Capitulo 18*. Tecnifica- 
ción de la tensión mundial. Ca- 
pítulo 19%, Laa artillería acora- 
zada. Capítulo 20%. Movilidad 
y disuasión en toda circuns- 
tancia. Capítulo 21%. Carros y 
aviones. Capítulo 22% ¿Rue- 
das o cadenas?. Capítulo 23*. 
Perfección fuera de la batalla. 
Capítulo 24%. Desarme y rear- 
me. Capítulo 25%, Máquinas, 
producción y sistemas. 6% par- 
te. Capítulo 26*. Crisis de nue- 
va y vieja generación. Capítulo 
272. Operaciones en Kuwait- 
Irak. Capítulo 282R Conclusio- 
nes de una guerra. Epílogo. 
Bibliografía selectiva. 
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LIBER AMICORUM, por el 
profesor Dr. Luis Tapia Sali- 
nas. Un volumen de 318 pági- 
nas de 170x240 mm., editado 
por el Instituto Iberoamericano 
de Derecho Aeronáutico. 


Obra editada como home- 
naje al profesor Dr. Luis Tapia 
Salinas y por acuerdo unáni- 
me de la Asamblea General 
del Instituto Iberoamericano de 
Derecho Aeronáutico, del Es- 
pacio y de la Aviación Comer- 
cial, del que fue fundador y 
presidente durante muchos 
años. Se puede decir que esta 
fundación es la obra más im- 
portante del profesor Tapia, 
emparejada con su tecunda 
producción científica. El Insti- 
tuto lleva celebrados dieciocho 


Congresos, bajo la denomina- 
ción de Jornadas, y ello, en 
sus veinticinco años de vida. 
En realidad, actualmente son 
diecinueve, ya que desde la 
publicación de este libro, se ha 
celebrado otro. 

Estos congresos o Jornadas 
se vienen celebrando por toda 
la geografía Iberoamericana: 
España, Ecuador, Venezuela, 
Chile, Argentina, Panamá, Mé- 
xico, Brasil, Perú, Santo Do- 
mingo, Uruguay y Paraguay, y 
siempre en el seno de una 
Universidad, por lo que los di- 
plomas que se otorgan a los 
asistentes, van refrendados 
por la autoridad académica co- 
rrespondiente. con lo que que- 
da patente la vocación univer- 
sitaria del instituto. 

En esas reuniones, que 
siempre estuvieron presididas 
por el Dr. Tapia, se adoptaban 
una conclusiones que constitu- 
yen la doctrina científica del 
Instituto, las cuales siempre 
fueron tenidas en cuenta por 
la Organización de la Aviación 
Civil Internacional (OACI) y 
otras organizaciones de gran 
prestigio. 

La labor del Dr. Tapia em- 
pezó el año 1940 con su ingre- 
so en el recién creado Cuerpo 
Jurídico del Ejército del Aire, al 
que perteneció hasta su retiro 


por llegar a la edad reglámen- *| 


taria, con el grado de General. 
Entre los importantes cargos 
que desempeñó está el de 
Asesor Jurídico del Instituto 
Nacional de Técnica Aeronáu- 
tica (INTA), hoy también Aero- 
espacial. Este libro contiene 
una serie de trabajos de Dere- 
cho Aeroespacial Civil, de 
gran relieve, muchos de los 
cuales, escritos por numero- 
sos discípulos del profesor Ta- 
pia, por lo que no puede taltar 
en la Biblioteca de los estudio- 
sos de estos temas. 





EL CONTRAESPIONAJE 
INDUSTRIAL. Estrategia y tác- 
tica. Por Domingo Pastor Petit. 
Un volumen de 178 páginas 
de 156x232 mm., publicado 
por Ediciones Deusto, S.A. C/. 
Barraincua, 14. 48009-Bilbao. 


Actualmente, el espionaje 
industrial está más extendido 
que el espionaje militar e, in- 
cluso, que el político. Además, 
utiliza los mismos procedi- 
mientos, es decir, colocación 
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de micros, soborno, chantage, 
secuestros e, incluso, asesina- 
tos. Y es, que mucha gente, 
está interesada en conocer 
qué es lo que está consiguien- 
do su rivar en negocios y apro- 
vecharse, asímismo, de los 
trabajos de investigación aje- 
nos. 

Hay datos estremecedores. 
Lo que se gasta en esto y lo 
que se invierte en contraespio- 
naje en Europa, por ejemplo, 
bastaría para alimentar a to- 
dos los africanos hambrientos. 
Claro que lo que también se 
despilfarra en Estados Unidos 
siguiendo tratamientos de 
adelgazamiento bastaría para 
salvar de la muerte a millones 
de famélicos ciudadanos de 
América latina; pero lo peor es 
que los mismos Estados, que 
se pasan el tiempo invocando 
los derechos humanos, son 
los primeros que gastan su di- 
nero en el espionaje industrial 


espionaje 
< Industrial 


estrategia y táctica 


Domingo Pastor Paúl : 
1 





que ataca directamente a la vi- 
da privada y a la intimidad. 

En realidad, muchas de las 
legaciones diplomáticas se de- 
dican a esos menesteres, dis- 
frazando sus mensajes como 
información comercial o finan- 
ciera. En España, concreta- 
mente en Marconi, el Inspector 
Militar de Seguridad detectó a 
un agente de la KGB que esta- 
ba interesado en saber que 
era lo que se hacía allí. Lo ma- 
lo fué que cuando se intentó 
detenerlo ya había volado. Y 
volando, volvió años después 
como director de la Aeroflot ru- 
sa. 

En la obra que estamos re- 
señando se nos presentan los 
procedimientos utilizados por 
los espías industriales, que 
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muchas veces se introducen 
en las fábricas bajo nombres 
falsos que, muchas veces,, Co- 
rresponden a cadáveres com- 
prados en los hospitales. Na- 
turalmente, para luchar contra 
todo esto hay que utilizar me- 
dios muy sofisticados e incluso 
controlar la intimidad de los 
responsables de las informa- 
ciones. 

Esta obra es de lectura in- 
dispensable para el Jefe de 
Personal de cualquier empre- 
sa que se precie de serlo, pe- 
ro, además, interesará tam- 
bién al gran público, ya que 
con su lectura conseguirá me- 
terse de lleno en ese mundo 


misterioso que es el del espio- 


naje industrial. 

INDICE: Prólogo. 1* parte. 
Capítulo 1?. Los espías en la 
fábrica. Capitulo 2% ¿Es usted 
su peor enemigo?. Capítulo 
3*. Argucias del espía indus- 
trial. 22 Parte. Capítulo 4*. Me- 
didas preventivas: seguridad 
pasiva y activa. Capítulo 5*. 
Táctica y estrategia combati- 
va. 3* parte. Capítulo 6*. La 
causa embrionaria del espio- 
naje industrial. Epílogo: El si- 
galo XXI matará, a la postre, el 
espionaje industria?. Glosario 
de voces usadas en la esfera 
del espionaje. 





GESTION INFORMATICA 
DE LA PRODUCCION. Siste- 
mas de información en la in- 
dustria. Por Fernando Soler 
Maateo. Un volumen de 437 
páginas de 17x24 cm. publica- 
do por Editorial Paraninfo, 
S.A., Magallanes, 25. 28015- 
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Madrid. Teléfono 4463350. 
Fax 4456218. Precio de la 
obra 2700 ptas. 


Actualmente la producción 
está relacionada con billones 
de productos de todo tipo des- 
de piezas de avión hasta li- 
bros, pasando por alimentos 
congelados o precongelados y 
por todo tipo de telas. La ges- 
tión de la producción y de sus 
almacenes de productos solo 
se puede hacer con ordena- 
dor, pues así, en cada mo- 
mento, se pueden conseguir 
informes sobre la marcha de 
la producción y sobre el esta- 
do de los almacenes. Incluso 
en este caso, el ordenador, al 
observar una baja en el nivel, 
encarga automáticamente los 
elementos necesarios para 
restablecer el nivel y, en el ca- 
so de que el centro de opro- 
ducción no tenga reservas, se 
ordena la producción necesa- 
ria para cumplir el pedido. 

A su vez, esta producción 
está controlada por ordenador 
a través de los programas 
CAD, CAM y CAE, que no so- 
lo realizan el diseño sino que 
controlan las máquinas herra- 
mientas que fabrican el pro- 
ducto.Naturalmente, la pro- 
ducción tiene muchas facetas, 
no solamente técnicas, como 
son los aspectos financieros, 
el marketing e incluso el factor 
humano. - 

Esta obra trata todos estos 
temas y, algunos, con cierta 
profundidad. Empieza dando 
el concepto de empresa in- 
dustrial y definiendo sus nive- 
les funcionales, con lo que es- 
tudia las actividades industria- 
les que encuadra en tres 
segmentos: primario, secun- 
dario y terciario, según su im- 
portancia. A continuación en- 
tra a tratar de la ingeniería, 
con sus etapas de diseño, pla- 
nificación, fabricación y man- 
tenimiento, y su actuación 
asistida por ordenador. Pasa 
revista a diferentes formas de 
realizar todo: CAD, CAM, 
CAE, MRP y KANBAN, y ter- 
mina estudiando una posible 
arquitectura informática apli- 
cada a producción. 

Es una obra de sumo inte- 
rés para el que quiera mejorar 
su producción con métodos in- 
formáticos y también para el 
que sienta curiosidad por sa- 
ber como se gestionan actual- 
mente las empresas industria- 
les. Para ello, basta con que 
tenga nociones de Informática. 











INDICE: Prólogo. Introduc- 
ción. Capítulo 1. La Empresa 
Industrial. Capítulo 2. Nivel 
funcional. Capítulo 3. Activida- 
des industriales. Capítulo 4. 
Segmentos industriales prima- 
rios. Capitulo 5. Segmentos in- 
dustriales secundarios. Capí- 
tulo 6. Segmentos industriales 
secundarios (continuación). 
Capítulo 7. Segmentos tercia- 
rios, fabricación y montaje. 
Capítulo 8. Introducción a las 
ingenierías de producción y 
consideraciones sobre el fac- 
tor humano. Capítulo 9. Inge- 
niería básica:p diseño. Capítu- 
lo 10. Diseño asistido por or- 
denador CAD, CAM y CAE. 
Capítulo 11. Planificación in- 
dustrial. Capítulo 12. Planifica- 
ción de la producción y gestión 
de stocks. Capítulo 13. Siste- 
mas de producir. Capítulo 14. 
Medios de producción. Capítu- 
lo 15. Regulación y control de 
los procesos. Capítulo 16. Ar- 
quitectura informática de plan- 
ta. 





LAS 15 PRIMERAS HORAS 
CON WINDOWS 3, por José 
Manuel Alonso. Un volumen de 
269 páginas de 19x26 cm., pu- 
blicado por Editorial Paraninfo, 
S.A., Magallanes 25. 28015 
Madrid. Precio: 2,600 pesetas. 


Esta obra está escrita con la 
intención de que su lector pue- 
da aprender, en aproximada- 
mente 15 horas, el programa 
Microsoft “Windows 3”. Para 
ello, se sigue un sistema muy 
sencillo, lógico y esquemático, 
utilizando innumerables figuras 
autoexplicativas, siempre que 
se estima necesario. 

Desde luego este libro no in- 
tenta sustituir al Manual del 
usuario que entrega Microsoft 
con el programa, pero sí pre- 
tende dar una idea más senci- 
lla y más práctica para familia- 
rizarse con el “Windows 3” y 
utilizarlo como un elemento 
normal en el trabajo con orde- 
nador. Z 

En resumidas cuentas, se 
recoge en esta obra la expe- 
riencia práctica de una persona 
que ha estado trabajando con 
“Windows 3”, simplificando al 
máximo la explicación teórica 
que, muchas veces, como ya 
se ha dicho, se amplía o susti- 
tuye con figuras autoexplicati- 





vas, entre las que destacan, 
las recogidas en el Apéndice 
B, las cuáles son una verdade- 
ra guía de referencia rápida de 
cada uno de los elementos de 
las ventanas de “Window 3”, lo 
que facilita al máximo la com- 
prensión y búsqueda de estos 
elementos. 

Como el libro está pensado 
para el nuevo usuario de “Win- 
dows 3” (también es de gran 





utilidad para el ya iniciado), se 
desarrollan todos los concep- 
tos desde el principio, y se van 
introduciendo los temas de for- 
ma muy didáctica. 

Esta obra pertenece a la se- 
rie “Las 15 primeras horas 
con...” que, conjuntamente con 
la colección *99 %” publicada 
por Editorial Paraninfo, ponen 
al alcance de cualquiera una 
gran cantidad de programas. 
En esta Sección de “Revista de 
Aeronáutica y Astronáutica”, 
hemos reseñado ya muchas 
de estas obras y, una vez más, 
pondremos en evidencia la 
gran labor de la Editorial Para- 
ninfo. 

INDICE: Prólogo. Considera- 
ciones iniciales. Introducción. 
Parte |. Iniciación y elementos 
básicos: 1. Iniciación. 2. Con- 
ceptos básicos. 3. Tareas sen- 
cillas. 4. Administrador de pro- 
gramas. 5. Administrador de 
archivos. 6. Panel de control. 
Parte |l. Elementos auxiliares: 
7. Accesorios de” Windows 3”. 


Apéndice A: Instalación. Apén- 


dice B: Descripciones elemen- 
tales. Apéndice C: Atajos con 


- el teclado. 
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Y, además, hemos leído 


POR EL 


TENIENTE CORONEL GONZALO DE CEA-NAHARRO CUENCA 


“THE UNITED STATES AND THE END OF THE COLD WAR” 


A principios del año 1985, el au- 
tor, profesor de Historia de la Uni- 
versidad de Ohio, fue invitado a asis- 


tir, en Washington, a 
un coloquio sobre 
política norteamerit- 
cana relacionada con 
la URSS para la si- 
guiente década. Par- 
ticipaban en el even- 
to, destacados diplo- 
máticos, pensadores 
políticos, etc.. Según 
confiesa Lewis, la 
experiencia fue trau- 
matizante y el colo- 
quio un auténtico de- 
sastre. Cuando pro- 
puso la posibilidad 
de considerar el fin 
de la “guerra fria” 
sus palabras fueron 
acogidas con un géli- 
do solencia solo roto 
por un veterano di- 
plomático que afir- 
mó “que esa posibili- 
dad no se les había 
ocurrido nunca a nin- 
guno de los contertu- 
lio...” 

El libro contiene 
once ensayos, todos 
ellos referidos a las 
relaciones soviético- 
americanas y la gue- 
rra fría. En uno de 
ellos, examina la his- 
toria de la política de 
la contención, de- 
mostrando que su es- 
trategia -previsar la 
seguridad de los Es- 


tados Unidos gracias al mantenimien- 
to de un equilibrio de poder bis a bis 
con la URSS- caracterizó a todos los 


de John Lewis Gaddis. 


gobiernos desde la 11 Guerra Mun- 
dial. Sus objetivos, 
embargo (competición con la URSS 


específicos, sin 


AND THE 


OF TI 


QA 


HE 


WAR 


Implica aions, Reconsider ations, Provocations 


Al John Lewis Gaddis 


moderada por la necesidad de evitar 
la guerra, la cooperación basada en 
“intereses comunes” 





o los intentos de 
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facilidad 
de la Guerra Fria. 


reformar la Unión Soviética), fueron 
el objeto de la mayoría de los desa- 
cuerdos y condujeron a resultados 


muy sorprendentes. 

Otros capítulos tratan 
los éxitos y fallos de la 
INteligencia soviética y 
occidental, los méritos 
del autor que intentó 
predecir con bastante 
adelanto el fin de la 
guerra fría, el dibujo de 
una Europa post-comu- 
nista en estado emer- 
gente, la complicada 
mente de John Foster 
Dulles y la bastante 
menos complicada de 
Donald Reagan (de él, 
dice, que “trajo la más 
significativa mejora de 
las relaciones soviéti- 
coamericanas desde el 
fin de la Il Guerra 
Mundial). 

El libro de Lewis de- 
muestra que Gorvachev 
no jugó un papel im- 
portante en el fin de la 
Guerra Fría. Asume, 
además, como la Unión 
Soviética con una eco- 
nomía colapsada, mo- 
delo decadente para los 
paises del Tercer Mun- 
do y su dominio sobre 
una Europa Oriental 
desgastada, la condujo 
al desastre. 

El libro, con más de 
200 páginas, contiene 
una extensa bibliogra- 
fía y un elevado núme- 


ro de notas aclaratorias. Se lee con 
y es una historia completa 
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Ultima página. Pasatiempos 


JEROGLIFICOS, por ESABAG 
1.- ¿Puso bien la hora? 


PROBLEMA DEL MES, 
por MIRUNI. 


Para numerar las páginas de un libro, 
nos hacen falta 3029 dígitos. ¿Cuantas 
páginas tiene el libro? 


SOLUCION AL PROBLEMA DEL 
MES ANTERIOR 


El número buscado es 6210001000. 

Es un problema de tanteo. Parece lógi- 
co que el número de ceros sea elevado 
pues si no la suma de todas las cifras 
superaría el valor 10. Como la primera 
cifra es la del número de ceros, probe- 
mos diversos valores, empezando por 
el 9. 















Con el valor 9 es imposible, pues en la 
última casilla habría un 1, dado que 
existe un 9, y ya no podríamos tener 
nueve ceros. 

Con el valor 8, tendríamos un 1 en la ca- 
silla nueve -la que indica los ochos-, un 
2 en la dos -que indica los unos-, y un 1 
en la tercera -la de los doses-. Sumando 
nos da doce, lo que indica que es falso, 
pues ya vimos que el máximo son diez. 
Con el valor 7, razonando como antes, 
tendríamos el número 7210000100, que 
también es falso pues suma once. 

Con el valor 6, obtenemos el número 
6210001000, correcto. 

Siguiendo con los demás valores com- 
probaremos que no hay otra solución 
correcta. 


2.- ¿Qué tienes? 


O 


nota 















CRUCIGRAMA 8/92, POR EAA 
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Horizontales: 

1.- Nombre del avión ruso Yak-23, según la NATO. Cierto 
Mando Aéreo. 2.- Matrícula española. Nombre de uno de 
los primeros reactores germanos: el Me-262 (pl). Matrícula 
española. 3.- Siglas de Aviación Comercial. Helicóptero 
SA-316 de Aerospatiale. Siglas de Africa Occidental. 4.- 
Nombre de consonante. Cerqué una posición fortificada. 
Cierto número. 5.- Cobertizo. Villaviciosa de ... (Madrid). 
Cierto Ejército español. 6.- Habitante de la zona tórrida 
donde, dos veces al año, caen verticalmente los rayos del 
sol a mediodía. Terminación de infinitivo. Arrayán, arbusto 
mertáceo. 7.- Al revés, estimula a las bestias de carga. 
Mezclar licores. 8.- Llana, lisa. Aumenta, da de sí. 9.- Afé- 
resis de un apeado. Marchad. Antigua pobladora de Amé.- 
rica. 10.- Uno de los tripulantes del “Plus “Ultra”. Al revés, 
helicóptero ruso Mi-24, según la OTAN. Aféresis de una 
peana. 11.- Al revés, afluente principal del rio Volga. Per- 
sonas bomdadosas. Ente. 12.- Preposición. Pirata. Repeti- 














LD 
Lh- 
d 
> 
JO) 
SOLUCION (0 
DE LOS 
JEROGLIFICOS 3.- ¡Es muy raro Joaquin! 
DEL MES 
ANTERIOR: 
1.- Tensado 


2.- Sobre nubes 
altas 





do, arrullo. 13.- Punto cardinal. La primera mujer en el es- 
pacio. Consonante. 14.- Vasija para beber (pl). Reducido 
de estatura. 


Verticales: 

1.- Concierta. Lugar donde pastan las reses. 2.- Conso- 
nante. Nombre del avión Chance Vought V-157. Matrícula 
española. 3.- Nota musical. Satélite de Saturno. Repetido 
y familiarmente, tía. 4.- Composición poética. Irritada. Plu- 
ral de consonante. 5.- Da vueltas. Rio italiano. Metaloide - 
pardo oscuro parecido al carbono. 6.- Enloso el suelo. Vo- 
cales iguales. Subsistas, perdures. 7.- Tiene potencia para 
hacer algo. Nombre de mujer (pl). 8.- Olor muy desagra- 
dable. Codificación aliada durante la Il GM del avión japo- 
nés Ki-46, de Mitsubishi. 9.- Arenga política. Helicóptero 
ruso Mi-10, según la NATO. 10.- Cierto cuadrúpedo ru- 
miante. Determiné la longitud. Colina de Jerusalén. 11.- 
Siglas europeas. Nombre del hidroavión italiano CANT Z- 
906. Planta de la familia de las algas. 12.- Pronombre per- 
sonal, Satélite de Urano (pl). Preposición inseparable. 13.- 
Matrícula española. Nombre del avión CT-4 de Aerospa- 
ce. Matrícula española. 14.- Planta de las herbáceas usa- 
da como infusión. Hermano de Moisés. 


SOLUCION AL CRUCIGRAMA 7/92. 


Horizontales: 

1. belaG. Nutre.- 2. L. Sabreliner. J.- 3. As. Crusader. GU.- 

4. Cub Atacas. SAM.- 5. apeC. alel.. aerB.- 6.- Revés. 

CF.Acaro.- 7. Redes. esucA.- 8. Grano. redoP.- 9. Pulía. 

oB. aíbaS.- 10. Apes. atiC. Arte.- 11. Rey. Flecha. Aar.- 

pa 2. Ay. Gabbiano. Se.- 13. S. Caneasteis. S.- 14. Rasgo. 
sage. : 


1012 REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Noviembre 1992 


